de fără ezitare da. Aceasta ne face, prin extra- 
polare, asemuind manifestările parodonto- 
patice cu manifestările patologiei tumorale, 
să subliniem că, așa cum în patologia tumora- 
lă nu orice neg sau tumoretă banală (lipom, 
papilom, angiom, osteom etc.) trebuie con- 
siderat ca o leziune cancevoasă nefastă, tot 
așa și În această materie parodontopatică 
nu orice leziune a gingiei de la nivelul cole- 
tului dinților sau nu orice mobilitate dentară, 
nu orice dezbrăcare a dinţilor trebuie să 
neliniștească pe cel în cauză. Poate mai mult 
ca În altă maladie,aici trebuie să se analizeze 
leziunile cu foarte mult discernămiînt, atît 
clinic cît și radiologic. Stabilirea prin dife- 
rențiere a caracterelor banale de celelalte 
manifestări ale maladiei «esențiale», care 
apar și evoluează deseori într-un mod foarte 
bizar, cu procese de destrămare sau distru- 
gere (fenomene disbiotrofice) a osului alveo- 
lar, însoțite sau nu și de inflamația gingiei — 
constituie problemele subtile și dificile ale 
preocupărilor ştiinţei parodontologice. 

— Aceasta este explicaţia că foarte 
mulți au etichetat parodontoza ca pe o 
maladie fără leac? 

— Firește! În adevăr, cum poate cineva 
să-și închipuie că această maladie, care are 
la bază — ca urmare a unor stressuri şi stări 
incitatorii — fenomene profunde disfuncțio- 
nale și disbiotrofice organice generale, ar 
putea să fie tratată printr-un detartraj — 
chiar efectuat ultrasonic — sau printr-o șle- 
fuire mutilantă a suprafețelor de contact ale 
arcadelor dentare, sau prin unele masaje gin- 
givale cu utilaje electrice, prin pulverizații cu 
substanțe dezinfectante sau ape radioactive, 
prin infiltrarea în gingia bolnavă a tot felul 
de 'substanțe dezinfectante și sclerozante 
(insadol, dontisolon, vaduril etc.) sau supri- 
mînd gingia bolnavă prin termo sau electro- 
cauterizări sau chiar prin operaţii (gingi- 
vectomii)? 

Starea locală bucodentară în anumite 
împrejurări (tartru, defecte de ocluzie inter- 
dentară, lipsa de igienă bucală, proteze 
defectuoase etc.) are și ea un rol în manifes- 
tările «esențiale». Dar acest rol constă nu- 
mai în agravarea proceselor deja în evoluție 
şi nu în provocarea lor, cum greșit se inter- 
pretează și apoi se tratează fără a obține 
decit doar, în cel mai bun caz, ameliorarea 
superficială şi foarte trecătoare. 

— În ce constă noua dv. metodă, pe 
care marele specialist francez, prof. 
Pierre Friez, o consideră «revoluționa- 
ră», chiar «temerară»? 

— Cotitura creată de noi în această proble- 
mă porneşte de la principiul că parodonto- 
patia esențială are la baza procesului lezional 
acțiuni incitatorii consecutive ale unor condi- 


ţii anormale privind mediul de viață și de 
activitate (ce alterează prin bruscare echili- 
brul funcțional vital al unor organisme, 
predispuse și așa spre astfel de stări patolo- 
gice), acțiuni care provoacă,general și local, 
fenomene de decalcifiere și destrămare a 
osului alveolar, precum și fenomene grave 
de ordin disbiotrofic gingivo-alveolar, urma- 
te de mobilitate dentară şi apoi pierderea 
dinţilor rînd pe rînd. Atunci modalitatea 
cea mai judicioasă de asistență eficientă a 
acestei maladii nu poate fi decit aceea care 
rezolvă concret următoarele obiective cardi- 
nale: a) se prescrie celui în cauză planificarea 
condițiilor de viață și muncă, îndepărtarea 
de factorii stressanți și poluanți, atit de 
nefaști asupra multor organisme (noxele 
profesionale, tabagismul în special— complet 
abandonate); b) stimularea și reechilibrarea 
prin toate mijloacele fizioterapeutice şi medi- 
camentoasc de asistență medicală a compar- 
timentelor vitale ale organismelor respective 
depistate în stare disfuncțională sau dis- 
biotrofică; c) local, dat fiind faptul că în 
această maladie este vorba de un proces 
inflamator și disbiotrofic, se va realiza un 
act operator. 

— Metoda dv. 
însă dureroasă? 

— Nu, şi nu predispune la nici un accident 
operator sau postoperator, 

Nu fac această afirmaţie ca să liniştesc pe 
viitorii pacienţi, ci ea este întemeiată pe 
bogata experiență a celor citeva mii de 
cazuri tratate pînă acum. 

— În ce constă operaţia propriu-zisă? 

— Mai întîi într-o curăţire a focarului de 
țesuturile bolnave și apoi, după o dezinfecție 
minuțioasă, în introducerea, prin forare, în 
septurile osului dintre dinți a unor mici 
fragmente biostimulatoare din os uman 
deproteinizat (HOMO-IMPLANTE de OS MI- 
NERAL). Această operaţie, în complexitatea 
ei, provoacă local o reactivare a vitalității 
și troficității țesuturilor, precum şi o recon- 
densare în sensul unui calos peridentar al 
osului alveolar, iar general o redresare 
funcțională a unor compartimente alterate 
în echilibrul lor vital. 

Practica și rezultatele clinice, ca și imagini- 
le radiografice, confirmă cu prisosință efici- 
ența metodei noastre, demonstrată în ulti- 
mii ani, cu viu succes, în Franța, ltalia, 
Spania și R.F. a Germaniei. 

— Cum s-a ajuns la crearea primului 
centru de parodontologie din ţara noas- 
tră? 

— Aplicarea concepției noastre, care se 
opune cu fermitate teoriei localiciste, a fost 
apreciată și la noi în ţară de cei care au în 
răspundere sănătatea populației. Datorită 


operatorie nu este 


acestei înțelegeri şi sprijinului acordat, s-a 
putut ajunge, în luna martie 1971, la crearea 
şi organizarea în Bucureşti pe lingă spitalul 
şi policlinica «Bucur» a primului centru 
de parodontologie din țara noastră. 

Activitatea acestui centru este asigurată 
de un colectiv alcătuit din dr. Vasilica Stă- 
nescu, chirurg stomatolog şi parodontolog, 
prof. dr. Grigore Pamtrician, anatomo-pato- 
logist, dr. Gh. Buttu Alexeanu, neurolog și 
endocrinolog, dr. Gh. Tache, internist şi 
cardiolog, dr. Maria Radu, biologie și labo- 
rator, și dr. Cristian Rădulescu, intern al 
centrului— colaboratori prețioși ai mei, care, 
cu o dăruire plină de abnegație, se străduiesc 
să-i tămăduiască pe toți cei care într-un nu- 
măr impresionant bat la poarta centrului. 

— Care sînt modalitățile pentru ca 
bolnavii să poată veni la acest centru 
spre a căpăta asistența necesară? 

— Centrul primeşte bolnavi din toate 
colțurile țării, care au fost îndreptați la 
Bucureşti de către medicii stomatologi. 

— Ce perspective deschide stomato- 
logiei românești, în general, şi tratării 
parodontozei, în special, crearea aces 
tui centru? 

— În primul rînd, crearea altor noi centre 
de parodontologie în principalele orașe 
universitare din țară, după ce, bineînțeles, 
vom pregăti cadrele necesare care să asigure 
organizarea și desfășurarea activității lor 
acolo. Această desfășurare de forțe—pe 
care, trebuie s-o spunem fără falsă modestie, 
nici un cabinet particular din vreo ţară 
capitalistă n-ar putea-o avea, dar care la 
noi este și posibilă, și necesară—va ajuta 
şi va grăbi, desigur, rezolvarea unei proble- 
me atit de complexe cum este parodontoza 
esențială. 

După aceea, crearea modalităților necesare 
spre a valorifica această contribuție româ- 
nească și pe plan internațional. 

— În ce mod? 

— În viitor, centrul nostru va oferi posibili- 
tatea diverșilor medici străini care vor dori 
să se specializeze în metoda noastră să facă 
practică în cadrul centrului. Apoi ne vom 
strădui să popularizăm și să valorificăm 
metoda noastră atit sub aspectul ei științific 
cît și sub cel economic. Mă refer nu numai 
la procedeul de preparare și conservare a 
homo-implantului de os mineral, biostimula- 
torul metodei noastre, ci și la apa de gură 
«Parodenta», care, prin elementele ei com- 
ponente, dă posibilitate tuturor oamenilor, 
dar mai ales celor operați, ca prin folosirea 
în igiena bucală zilnică să obțină rezultate 
dintre cele mai bune. 


Interviu de PAUL B. MARIAN 
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STATELE UNITE 
ALE AMERICII 


Ocupă partea centrală a continentulu 
nord-american, între oceanele Pacific și 
Atlantic. Mai cuprinde Alaska din nord- 
vestul continentului şi insulele Hawai din 
Oceania. Suprafaţa: 9 363 353 km?. Te- 
ritoriul ţării a fost locuit, înainte de coloni- 
zarea europeană, de indieni (amerindieni) 
şi eschimoși (în Alaska).Colonizarea începe 
în sud, în primele decenii ale secolului al 
XVI-lea (conchistadorii spanioli); s-a inten- 
sificat la începutul secolului al XVIII-lea, 
odată cu dezvoltarea capitalismului în An- 
lia, Olanda şi în alte ţări vest-europene. 
ntre anii 1775 şi 1783 se desfășoară războ- 
iul de independenţă împotriva Angliei. La 
4 iulie 1776 a fost adoptată «Declaraţia de 
independență», care proclama constituirea 
S.U.A., recunoscută de Anglia prin Tra- 
tatul de la Versailles (1783); atunci Statele 
Unite erau în număr de 13. Prin cumpărări 
(Louisiana de la francezi, în 1803, Florida 
de la spanioli, în 1819, Alaska de la ruși, în 
1867), cuceriri (Texasul de la Mexic), colo- 
nizări (vestul îndepărtat— Far West) etc., 
numărul statelor a ajuns la 50 și un district 
federal (districtul Columbia). Limba de 
stat: engleza. Moneda: 1 dolar S.U.A. = 
100 cents. 

Cadrul natural. Unităţile de relief ale 
teritoriului din partea centrală a continen- 
tului pot fi grupate, după diferenţierile 
morfologice, în trei zone: zona estică, care 
cuprinde Munţii Appalaşi (munţi vechi, 
altitudine medie 1000 m, cu fenomene 
carstice; cei sudici cunoscuţi și sub numele 
de Aliegani): spre Atlantic urmează o cîm- 
pie litorală. Zona centrală include Cimpiile 
centrale (de fapt, o asociere de cîmpii joase 
şi cîmpii înalte, cu aspect de podiş), for- 
mate dintr-o cîmpie morenică în nord-est 
(o parte a Podișului Laurenţian, cu alti- 
tudini de 300—400 m), Cimpia fluviului 
Mississippi, Cimpia înaltă din est (Podişul 
appalaşian sau Cumberland), Cimpia înaltă 
de vest (Podișul Preriilor); în sud, această 
zonă se continuă cu cîmpia litorală a Gol- 
tului Mexic. 

Zona vestică cuprinde sistemul Cordili- 
erilor (cu lățimi de aproape 2000 km), al- 
cătuit din două lanțuri de munți: în partea 
estică, Munţii Stincoși (virfuri de peste 
3 000 m — în Elbert — 4399 m, Parcul naţio- 
nal Yellowstone); în vest, Cordiliera pacifică, 
cu Muntii Cascadelor (împărțiți intre Canada 
și S.U.A., altitudine medie 2000 m, de 
origine vulcanică), Munţii Sierra Nevada 
(abrupți, slab fragmentați, trecători înalte, 
4 420 m în virful Whitney) și Munţii Coaste- 
lor (în lungul litoralului pacific, vulcanici). 

Peninsula Alaska prezintă un relief mun- 
tos (o parte a Munţilor Cordilieri), cu alti- 
tudinea maximă de 6 194 m în vîrful McKinley. 


POPOVICI 
NEDELCU 


munții prelungindu-se în şirul insulelor 
Aleutine; în partea centrală se află Podișul 
Yukon. regiune cutată și puternic pene- 
plenizată. 

Insulele Hawai din Oceania au relief mai 
mult vulcanic (vulcanii Mauna Kea — 4 210 
m, Mauna Loa în activitate), iar cîteva insu- 
lite sînt coraligene. 

Clima: temperat continentală în cea mai 
mare parte (cimoiile centrale. precipitaţii 
între 1000 şi 1 300 mm, în Cimpia fluviului 
Mississippi şi între 200 și 600 mm în Podişul 
Preriilor), excesivă pe podişurile dintre 
cele două cordiliere, influențele oceanice 
nepătrunzind în interiorul ţării; subarctică 
în Alaska; subtropicală (mediteraneană) 
în partea sudică a Cimpiei litorale atlantice, 
în Florida si în Cimpia premexicană; tro- 
picală în extremitatea sudică a Floridei 
și în Hawai. 

Reţea hidrografică bogată: fluviile Missi- 


ssibpi (6 418 km cu Missouri, al doilea din 
lume după Nil, cu suprafața bazinului de 
3 340 000 km?, al treilea după Amazon și 
Congo, afluenţi: Missouri, Ohio, Tenne- 
ssee, Arkansas, Red), Rio Grande del Norte, 
Savannah, Potomac, Delaware, Hudson, 
Connecticut din bazinul Oceanului Atlantic, 
apoi Colorado, Sacramento, Columbia (cu 
Snake) din bazinul Oceanului Pacific, și 
Yukon din bazinul Oceanului Arctic. In 
nord-est, la granița cu Canada, se află 
Marile Lacuri (Superior, Michigan, Huron, 
Erie, Ontario). 

Vegetaţia este reprezentată mai mult prin 
păduri şi stepe. Păduri (1/3 din suprafaţa 
țării) de conifere şi de foioase, elemente 
subtropicale și tropicale în sud. Prerii 
cu ierburi înalte (Cimpiile centrale), cu 
ierburi scunde (în Marile Prerii, desţelenite 
în mare parte); vegetaţie de stepă, semi- 
deşert şi deşert (Podişul Marelui Bazin). 

Populația și așezările. 204 663 100 de 
locuitori la 31 martie 1970 (densitatea 22 de 
locuitori pe km2). In formarea populaţiei 
S.U.A. un rol important a revenit imigrației 
(numai între anii 1840 și 1910 au sosit în 
S.U.A. peste 27 milioane de imigranți)Majo- 
ritatea populaţiei este de origine engleză, 
însă sînt numeroase alte grupe rasiale 
(negri și amerindieni) şi naţionale: irlan- 
dezi, germani, scandinavi, francezi, italieni 
polonezi, ruşi etc. Negrii formează circa 
10% din populaţia țării, fiind descendenții 
sclavilor aduşi din Africa pentru a lucra 
pe plantațiile marilor latifundiari. Grupa 
amerindienilor, descendenți ai pieilor rosii, 
este reprezentată de peste 500 000 de lo- 
cuitori, cei mai mulți locuind în rezervaţiile 
din statele vestice. Dintre problemele so- 
ciale şi politice acute, cea a discriminării 
rasiale se situează pe prim plan în S.U.A. 
De asemenea, politica imperialistă de sub- 
jugare economică și politică, rolul de jan- 
darm pe care şi-l asumă S.U.A. pentru 
apărarea capitalismului mondial, a regimu- 
rilor descompuse, repudiate de popoare, 
exemplificate atit de pregnant prin răz- 
boiul dus împotriva popoarelor din Indo- 
china, constituie probleme acute deza- 
probate de opinia publică mondială şi chiar 
de poporul american. 

Populaţia activă cuprinde cca 40% din 
populaţia totală, din care peste 90% este 
antrenată în sectoarele fără agricultură 
Populația urbană depășește 70% din 
populaţia totală. 

Capitala: Washington (806 000 de locui- 
tori fără suburbii, cu suburbii — 2,8 milioane 
de locuitori). Numeroase orașe cu peste 
1 000 000 de locuitori( vezi prezentarea ge- 
nerală a Americii). Mai mult de 100 milioane 
de americani trăiesc în peste 50 de aglo- 
merări urbane (conurbatii), mai mari fiind 
New York, Chicago, Los Angeles, Phila- 
delphia, Detroit etc. 

Economia. Economia S.U.A. este do- 
minată de puternice grupuri monopoliste 
si financiar-bancare, care dețin sectoarele 
cheie ale industriei şi comunicaţiilor, avind 
importante investiţii şi în agricultură. Un 
element semniticativ este acela al concen- 
trării capitalului în miinile citorva familii 


ale oligarhiei financiare (Morgan, Rocke- 
feller, Mellon, Dupont de Nemours). In- 
vestiții mari de capital în numeroase alte 
țări,mai ales în Canada, în țările din America 
Latină, Asia, Africa, Australia. Partea de 
nord a ţării este baza economiei S.U.A., 
ei revenindu-i mai mult de 2/3 din valoarea 
industriei prelucrătoare şi din capitalul 
financiar, sudului revenindu-i sub 20% (dar 
peste 50% din valoarea industriei extrac- 
tive), iar vestului sub 15% (anul 1968). 
In sectorul industrial predomină industria 
grea (peste 70% din valoarea industriei). 
Ponderile cele mai ridicate în privința in- 
dustriei grele revin statelor din nord (ramu- 
rile siderurgiei şi construcțiilor de maşini), 
unde se află cunoscuta «centură indus- 
trială», care se întinde de la țărmul Oceanu- 
lui Atlantic pină la vest de Marile Lacuri, 
continuindu-se spre sud în valea riu- 
lui Ohio. Industria extractivă: cărbune 
(508 488 000 tone în anul 1969, din care 
503 940 000 tone de huilă — locul II în lume 
după U.R.S.S. —, în bazinele Pennsylvaniei, 
nord- appalașian, sud- appalașian, Alaba- 
ma etc.), petrol (454 584 000 tone în anul 1969 
— producții mai mari în statele Texas, Loui- 
siana, California, Oklahoma, Wyoming, Kan- 
sas, New Mexico etc. —, rafinării în marile re- 
giuni producătoare şi în regiunile consuma- 
toare din nord), gaze naturale (584,6 miliarde 
m?, locul I pe glob, principalele state 
producătoare fiind: Texas, Louisiana, Okla- 
homa, Kansas, California, New Mexico etc.), 
minereuri de fier (89 milioane tone — locul 
ll în lume după U.R.S.S.; zăcăminte în 
regiunea Lacului Superior, în Alabama etc.), 
cupru, zinc, plumb, bauxită, nichel, crom, 
mangan, cositor,antimoniu, molibden, vana- 
diu, wolfram, sulf, potasiu, fosfaţi, uraniu, 
aur, argint. Energie electrică: 1 552 296 mili- 
oane kWh producţie netă în 1969. Industria 
siderurgică: 88572000 tone de fontă, 
128 148 000 tone de otel în 1969. Industria de 
prelucrare a metalelor neferoase: aluminiu, 
prelucrarea cuprului. Industria construc- 
țiilor de mașini: automobile, avioane, loco- 
motive, șantiere navale, mașini-unelte, ma- 
şini agricole etc. 

Industria chimică produce mase plastice, 
“'re sintetice, cauciuc sintetic, îngrăşăminte 
chimice etc. (cel mai mare centru al indus- 
triei chimice este New York). Industria 
uşoară şi alimentară produce fire de lină, 
țesături de bumbac, confecții, încălțăminte, 
produse din carne, produse lactate, con- 
serve, zahăr, tutun etc. Exploatarea și pre- 
lucrarea lemnului. 

Terenurile agricole dețin circa 46% 
din suprafaţa ţării, cea mai mare parte 
revenind  păsunilor şi finețelor. Se 
cultivă: porumb (116 282 000 tone în anul 
1969, cele mai importante state producă- 
toare fiind cele din sudul și vestul Marilor 
Lacuri), grîu (39 704 000 tone, statelor ves- 
tice revenindu-le peste 50% din producție), 
tutun (statele Connecticut, Virginia, Ca- 
rolina de Nord, Carolina de Sud), soia, 
legume, citrice (în sud), viță de vie etc. 
Creşterea animalelor este ramura princi- 
pală a agriculturii: bovine (109 661 000 de 
capete), porcine (57 205 000 de capete), 
ovine (21 238 000 de capete), caprine, caba- 
line, păsări, viermi de mătase. pescuit, vi- 
nătoare (Alaska pentru obținerea blănu- 
rilor scumpe). 

Căile de comunicaţie.Căi ferate (peste 
350 000 km, densitate mai mare în statele 
central-atlantice și în reaiunea Marilor La- 
curi), şosele (5,8 milioane km, numeroase 
autostrăzi), transporturi navale interioare 
(Marile Lacuri, Mississippi), transporturi 
maritime (porturile principale la Oceanul 
Atlantic, complexe portuar-industriale la 
New York, Philadelphia, Baltimore, Portland 
etc.); transporturi aeriene dezvoltate (280 
de companii principale cu cca 3100 de 
avioane în anul 1970). Exportă: produse 
ale industriei construcţiilor de maşini, ma- 
terii prime, produse agroalimentare, chi- 
mice, materiale de construcţii, poligrafice, 
textile etc. Importă: petrol, plante agricole 
tropicale. 


DIALOG FRUCTUOS 
ÎNTRE CERCETARE ȘI PRODUCȚIE 


Primul eşantion de mătase artificială este prezentat 
în 1884 de către Chardonnet Academiei franceze de şti- 
inţe. După numai şapte ani, Franța dispune de prima 
uzină de fibre artificiale. Anul 1891 este deci data de 
naștere a unei noi industrii, care se va impune cu o re- 
peziciune uimitoare mai ales în ultimele decenii. Dar 
1891 este și începutul unei întreceri între firele şi fi- 
brele naturale și cele artificiale. În mod firesc, pri- 
mele au încă şi azi cîştig de cauză, menţinindu-se în 
frunte cn o producţie mondială de 12 milioane de tone. 
În acelaşi timp însă, şi în special în ultimul deceniu, 
producţia de fire și fibre artificiale a crescut de trei 
ori, ajungind la aproape 10 milioane de tone. 

În acest context general se înscrie şi dezvoltarea in- 
dustriei românești de fire şi fibre artificiale. Sint tot 
mai cunoscute, atit în țară cit şi peste hotare, unităţi 
industriale de primă mărime, cum ar fi Combinatul de 
fire artificiale Săvineşti sau Combinatul de fire artifici- 
ale Brăila. 


Un nou tip de celofibră românească 

Combinatul din apropierea Brăilei a intrat în func- 
iune cu toate agregatele sale în 1966. El cuprinde, 
în principal, în structura sa o fabrică de celofibră şi 
una de cord, care sint înzestrate cu utilaje de înaltă 
tehnicitate, cu comenzi centralizate pe ateliere și cu un 
grad ridicat de automatizare a proceselor tehnologice. 
Datorită acestor atuuri tehnice, combinatul brăilean se 
înscrie printre unităţile de primă mărime și importanță 
ale industriei chimice. 


Preocupindu-se de diversificarea producţiei, de lăr- 
girea gamei sortimentelor, combinatul se prezintă astăzi 
cu importante rezultate. Este vorba, în primul rînd, 
de celofibră, care se foloseşte în industria textilă, în 
industria confecţiilor şi care se împarte în celotibră tip 
bumbac şi celofibră tip lină. 

Prima din această gamă de produse, adică celofi- 
bra tip lină, are o lungime de rupere în stare condiţio- 
nată de minimum 18 km, o rezistenţă de rupere relativă 
în stare umedă de 55% şi o alungire la rupere în stare 
condiționată de 33 — 35%. 

Cu alte cuvinte, avem de-a face cu o celotibră de 
mare rezistență, care răspunde din punct de vedere 
calitativ cerinţelor beneficiarilor interni şi externi. 
Acelaşi lucru se poate spune și despre „S ra“ ei, celo- 
fibra tip bumbac, care are o lungime de rupere în stare 
condiționată de minimum 18 km, o alungire de 16 — 
24% şi o rezistenţă relativă de rupere în stare umedă de 
cca 50%. 

Toate aceste calităţi se datorează faptului că per- 
manent procesul tehnologic de obţinere a celotibrei este 
perfecționat. De exemplu, în cadrul acestui proces, pen- 
tru a se obţine o competitivitate ridicată, s-au asimilat, 
printr-o amplă acţiune de cercetare, o serie de modifi- 
catori chimici indigeni în stare să-i înlocuiască pe cei 
din import. 

Ìn- general, cercetarea în cadrul combinatului se 
face permanent simțită. Studiile întreprinse în ultimii 
ani au contribuit substanţial la îmbunătăţirea prelucra- 
bilităţii celotibrei în cadrul industriei textile, care avea 


un indiciu uneori mai scăzut, datorită încărcării elec- 
trostatice. Dar această încărcare poate fi prevenită 
printr-o tratare corespunzătoare cu o serie de produse 
de avivare. În prezent, specialiştii brăileni încearcă di- 
verse tipuri de reţele de avivare, bazate tot mai mult 
pe produse indigene. Acestora, în principiu, li se ada- 
ugă sulfat de sodiu, pentru a se putea înlătura în- 
cărcarea electrostatică, şi glicerină, pentru a păstra în 
fibră un anumit nivel de higroscopicitate, cu ajutorul 
“cărora firul este cît mai puţin rigid. De altfel, prin pro- 
cesul de avivare i se conferă fibrei un tușeu plăcut, ase- 
mănător fibrelor naturale, ceea ce o face aptă pentru o 
prelucrare textilă . superioară. 

„Dar cercetarea — după cum ne declară inginera 
Dobriţa Andrieș — nu se rezumă doar la îmbunătă- 
țirea produselor existente, ci şi la realizarea de sorti- 
mente noi. Deja s-a trecut de faza de laborator şi de 
cea pilot, ajungîndu-se la faza industrială în problema 
obţinerii unui nou tip de celofibră tip lină. E vorba 
de celotibra supraondulată, obținută în colaborare cu 
cercetătorii. din cadrul secţiei «fibră» a Institutului de 
cercetări chimice București. Odată realizată, noua ce- 
lotibră a fost supusă unor riguroase încercări de prelu- 
crare la Fabrica de postav Prejmer de către spe- 
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cialiştii Institutului de cercetări textile. În special a 
fost supusă unor analize fizice-mecanice speciale, iar 
buletinele. obținute indică o superioritate netă. Mai pre- 
cis, noul tip prezintă caracteristici superioare în special 
în ceea ce priveşte numărul de încreţituri, care este de 
3,5, față de numai 1,5 la celotibra normală“. 
Superioritatea se manifestă însă și în ceea ce privcş- 
te gradul de încrețire, care la celotibra supraondulată 
este de 20,6%, față de 6% la celofibra obişnuită. Cit 
priveşte partea tehnologică, s-a scos în evidență com- 
portarea excelentă pecare a avut-o la vopsire, unde 
s-au asigurat un colorit superior de 5 — 10% Şi o vop- 
Sire uniformă, fapt care va încînta în mod deosebit 
pe consumatori, fie ei bărbaţi ori femei. Un coeficient 
remarcabil s-a obţinut și în cadrul amestecurilor de 
celofibră supraondulată cu celofibra tip lină, faţă de 
amestecurile de celotibră normală cu celofibră tip lină. 
Concret, noile amestecuri au valori mai bune la ne- 


„regularitatea sarcinii de rupere, fapt care dovedește o 


calitate net superioară a firelor obţinute din amestecuri. 
Se poate spune deci că prelucrarea în ţesălorie s-a făcut 
deja în condiţii mai mult decit optime, obţinindu-se 
indici superiori de întrebuințare. Finisarea s-a realizat 
şi ea în condiţii normale. Tuşeul mărfii finite este mai 
plin, mai apropiat de cel al ţesăturilor din lină, făcînd 
mai aptă celotibra supraondulată pentru a înlocui ţe- 
săturile naturale. În curind deci, noul tip de celotibră 
va înlocui cu succes ţesăturile naturale finite. 


„Super 2* ... în acţiune 


Un alt produs care a fost supus cercetării se referă la 
rețelele cord care sint folosite ca suport de rezistență 
pentru anvelope auto și curele trapezoidale. În general, 


rețelele cord brăilene se întrebuințează la fabricarea an- 
velopelor convenţionale şi se realizează în următoarele 
tipuri: Carcass, Tepply şi Breakev. Mai precis, pro- 
ducţia de cord este denumită „Super 1“, alături de care 
va intra în fabricaţie, încă din acest an, „Super 2“. 
Acesta, în anii viitori, îşi va continua ofensiva, înlo- 
cuindu-l în cele din urmă pe „fratele“ său mai mare. 

În momentul de faţă, cercetarea pentru obţinerea 
cordului „Super 2“ se află în faza finală. Ea a condus 
la modificarea parametrilor chimici ai viscozei și ai 
băii de coagulare, deci a parametrilor principali de 
fabricare a firului cord. De asemenea, s-a schimbat tipul 
de filiere (prin care se extrude viscoza, obţinindu-se 
firul cord), înlocuindu-se filierele de 1 100 de orificii 
cu cele de 1 500. S-a dat o deosebită atenţie și menţinerii 
constante a parametrilor de fabricaţie și a stării cit 
mai corespunzătoare a utilajului, în special a maşinii 
de filat. 

Respectind strict noile condiţii tehnologice, încă din 
1971 s-a obţinut prima șarjă de 3 tone de cord „Super 
2 “care prezintă o rezistență de 16 kg. Ele au fost 
trimise spre încercare la Fabrica de anvelope „Danu- 
biana“, unde au fost considerate ca răspunzind exigen- 
telor de producţie. 


Cercetarea are preocupări speciale și în Ceea ce 
privește diversificarea sortimentelor de cord folosite în 
special la fabricarea anvelopelor radiale. S-au realizat 
deja cordul de 1 100 x 2 de torsiune 550/550 şi cordul de 
2 200 x 2 de torsiune 330/330. Urmează ca ele să fie 
perfecţiorate şi produse pe scară industrială. 

Alte două „personaje“ din catalogul de produse 

Alături. de celoțibră şi reţelele cord, un alt pro- 
dus brăilean este celofanul. Acesta, după cum bine se 
ție, este insolubil în apă şi alcool, se prezintă sub 
armă de foi subţiri, transparente, incolore sau colorate 
în diferite nuanţe şi se foloseşte în special la ambalaje. 
În funcţie de gramaj însă, se produce în mai multe ti- 
puri: 40, 50 şi 60 și se livrează în coli şi bobine. Com- 
binatul din Brăila produce însă și confecţii de celofan, 
la cererea beneficiarului, i mprimate în 2,3 sau 4 culori. 
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e Reutilizarea a 2 000 tone de așchii metalice de oţel în cuptoarele 


unităților industriale care 


le produc = 


1 000 000 de lei beneficii. 


9 Mărunţirea a 2 000 tone de așchii metalice de oțel pentru a fi vîn- 


dute — 300 000 de lei beneficii. 


Rezultate ca un deșeu inerent în 
procesul prelucrării metalelor, așchiile 
metalice de oţel ridică probleme comple- 
xe, greu de rezolvat în ce priveşte 
reintroducerea lor în circuitul economic. 
Cu toate eforturile întreprinse pentru 
diminuarea volumului așchiilor metalice 
de oțel prin reducerea adaosurilor de 
prelucrare, tendința absolută este de 
creștere a volumului lor în toate 
unitățile constructoare de mașini. 

În perioada 1965—1971, cantitatea de 
așchii metafice care rezultă din procesul 
de producţie a sporit în medie cu 
20 000 tone/an, ajungînd în 1971 la 
cca 340 000 de tone. Dacă s-ar încărca 
în vagoane în forma lor afînată, din 
așchiile metalice obţinute în anul 1971 
s-ar obţine un tren echivalent ca lungime 
cu distanța de la București la Constanţa. 

Pentru a le face utilizabile în cuptoa- 
re, precum și pentru a simplifica 
manipularea și transportul lor, se impu- 
ne mărunțirea sau brichetarea acestor 
așchii. În privința mărunţirii și briche- 
tării aşchiilor metalice există o expe- 
riență valoroasă la unele unități, pre- 
cum și mijloacele tehnice adecvate. 

Unităţile economice care se înzestrea- 
ză cu zdrobitoare de așchii metalice, 
maşini de brichetat -așchii metalice și 
cu alte asemenea utilaje și care folosesc 
experiența acumulată în acest domeniu 
obțin însemnate beneficii şi aduc servicii 
deosebite economiei naționale. 

Așchiile metalice (mărunţite sau bri- 
chetate) pot fi reutilizate economic 
chiar la producător, în cazul în care acesta 


are instalații de topire, sau pot fi li- 
vrate ritmic și eficient economic altor 
întreprinderi. O uzină care dispune 
de o cantitate medie de 6 000 tone de 
așchii metalice pe an, dacă le retopește, 
înlocuind astfel fierul vechi șarjabil 
cumpărat din afară, poate realiza un 
beneficiu anual de 3 000 000 de lei, 
după cum urmează: 


— preț de vînzare fier 


vechi șarjabil 1060 lei t 

— cheltuieli de trans- 
port-descărcare 40 lei t 
Total: 1100 lei t 

— preț așchii metali- 
ce afînate 400 lei t 

— cheltuieli pentru mă- 
runţire și brichetare 100 lei t 
Total: 500 lei t 


Valoarea așchiilor metalice mărunţite 
și brichetate: 6000 tone x 500 lei 
tona = 3 000 000 de lei. 

Admiţind că în procesul de elaborare 
a oţelului, arderile (pierderile) sînt 
mai mari cu 10% în cazul utilizării de 
așchii metalice mărunţite şi brichetate 
decît în cazul utilizării de fier vechi 
șarjabil, rezultă că 6 000 tone de așchii 
de oțel mărunțite și brichetate pot 
înlocui 5 450 tone de fier vechi șarjabil, 
a cărui valoare este de 6 000000 de 
lei (5 450 tone x 1 100 lei tona). 


Rezultă deci o economie anuală de 
3 000 000 de lei, care justifică eficiența 
dotării cu instalații pentru mărunțire 
și brichetare, fără a mai pune la socoteală 
şi economiile de muncă de la expedierea, 
primirea, evidenţa și decontarea cantită- 
ților de cca 12 000 tone cît reprezintă 
intrările-ieşirile de fier anual (6 000 tone 
de așchii metalice expediate + 5 450 
tone de fier vechi șarjabil intrat). 


Pe lîngă aceasta trebuie să se țină 


seama și de faptul că reținerea așchiilor 


metalice pentru consum în cadrul unită- 
ţilor care le produc elimină transpor- 
turile încrucișate, eliberează un număr 
de1 000 pînă la1 200 de vagoane (800-900 
pentru expedieri de  aşchii metalice 
afînate și 200—300 pentru primirea 
fierului vechi șarjabil), care pot fi utili- 
zate în alte sectoare ale economiei, 

Mărunţirea așchiilor metalice prezintă 
eficienţă şi în cazul unităţilor economice 
care nu le retopesc în instalaţiile proprii, 
ci le livrează, deoarece diferența de 
preţ între așchiile metalice afînate și 
cele mărunțite este de.200 de lei pe 
tonă, din care cheltuielile de mărun- 
tire reprezintă doar 50— 60 de lei 
tona. Organizarea operaţiilor de mă- 
runţire chiar în sectoarele unde rezul- 
tă așchiile metalice permite mecani- 
zarea în mai bune condiţii a tran- 
sportului intern și a încărcărilor în 
vagoane, duce la eliberarea de spaţii de 
depozitare și la reducerea consumului 
de muncă, 

În vederea asigurării celor mai eficiente 
reutilizări ale așchiilor metalice de oţel, 
întreprinderile mari constructoare de 
mașini sînt spriiinite pentru realizarea 
dotărilor tehnice prin fondurile consti- 
tuite și alocate special în acest scop 
conform H.C.M. 695/1962, precum și 
prin colaborarea Întreprinderii pentru 
colectarea metalelor. 


PE i 


ITALDESIGN  W& / Boomerang 


Linie foarte modernă (în formă de pană), fără unghi între capotă 
și parbriz (linie continuă), cu geamurile laterale foarte mari (pînă sub 
linia de centură)-acestea sînt caracteristicile noului prototip de auto- 
mobil sport «Boomerang» realizat de ITALDESIGN. Proveniența mo- 
torului și a celorlalte elemente ale construcției mecanice constituie 
încă un secret al carosierilor italieni. 


Pe baza binecunoscutului autoturism «Ro 80» cu motor Wankel, 
vestitul carosier italian Pininfarina a realizat o berlină elegantă, la 
care o parte a pavilionului este mobilă, putindu-se așeza pe capota 
portbagajului și roti pe două leviere. Cele două uși din spate se pot 
deschide numai după ce se deschid cele două uși din față, asigurind 
accesul comod la toate cele patru locuri. 

Flancurile vopsite în două tonuri de gri au ranforsări pentru even- 
tuale șocuri laterale pe linia de separație a culorilgr. Geamul din spate 
este aproape vertical, pentru a permite mișcarea părții mobile a pavilio- 
nului; capota portbagajului se poate manipula ușor, chiar cînd.pe ea 
s-a așezat partea mobilă a pavilionului. Dimensiunile acestui prototip 
sînt: lungimea 4770 mm, lățimea 1 760 mm, înălțimea 1 360 mm. 


e TRABANT" 


CU SCAUNE ANVELOPANTE 


La binecunoscutul autoturism «Trabant»-601 s-au introdus o 
serie de perfecționări tehnice, printre care și scaune anvelopante. 
Vă propunem o scurtă trecere în revistă a acestora și o apreciere 
a avantajelor și dezavantajelor pe care le aduc. Scaunele anvelopan- 
te introduse în față înseamnă, fără îndoială, condiții de ședere 
mai bune pentru şofer și însoțitorul său din față, dar îngreunează 
urcarea celor din spate, datorită spătarului înalt, unghiului de 
„basculare mai mic și dispozitivului de blocare pentru siguranță, 
amplasat pe podeaua caroseriei. Deşi statisticile indică o încărcare 
medie a autoturismelor de 2,5 (din cele 4 locuri), totuși «Trabantul» 
este mai încărcat decit celelalte autoturisme. Automobiliştii spor- 
tivi vor aprecia imediat noile scaune, care își arată avantajele chiar 
la primele viraje, deoarece șoferul găsește sprijin în spătar și nu 
mai trebuie să se încline spre față sau să se țină de volan pentru 
a echilibra forțele centrifuge. Perna scaunului este puțin mai tare 
și în formă de pana, sprijinind pulpele conducătorului auto. Muchia 
anterioară a pernei este cam prea ascuțită; ar fi de dorit o rotunjire 
a acesteia. 

Scaunele anvelopante asigură și o îmbunătăţire a poziției șofe- 
rului; chiar și șoferii înalți pot să țină brațele întinse pe volan, 
ceea ce reprezintă o poziție funcțională. De asemenea, este mai 
bună poziția de prindere a centurilor de siguranță, care nu mai 
alunecă atit de ușor peste umeri. 

Prin deplasarea scaunului de lingă șofer spre N se poate 
realiza mai mult loc pentru urcarea celor din spate. În acest scop 
ar trebui studiate sisteme de glisare, spre față,a acestui scaun 
cu frecare redusă. Prin limitarea înclinării spătarului spre față se 
poate crea un sprijin bun pentru persoanele care urcă în autotu- 
rism în spate. Imbrăcămintea schimbabilă (cu butoni) a scaunelor 
este o soluţie foarte bună, care permite folosirea unui material 
mai rar, cu ventilație mai bună, dar uzură mai mare. lată pe scurt 
avantajele și dezavantajele introducerii noului tip de scaune. 

Avantaje 

— Ghidare laterală mult îmbunătățită a spatelui, prin spătar înalt 
și bine format din punct de vedere anatomic; 

— Poziţie bună și evitind oboseala picioarelor; 

— Respectarea regulilor internaţionale de securitate referitoare 
la blocarea poziției scaunului și blocarea poziţiei spătarelor; 

— Reglaj individual al poziției spătarelor; 

— Autoamortizarea oscilaţiilor arcurilor previne suprapunerea 

și compunerea cu oscilațiile produse de suspensia autoturismului; 

— Şine de ghidaj ale scaunelor, ranforsate, permițind o deplasare 
mai mare spre spate cu 30 cm; 

— Durabilitate sporită prin îmbrăcăminte pe butoni a scaunelor 
și folosirea ca material a buretelui spongios; 

— Poziție ameliorată a centurilor de securitate. 

Dezavantaje 

— Urcarea și coborîrea pasagerilor din spate mai dificile; 

— Reglaj al poziției spătarelor după fiecare urcare sau coborîre 
din spatele mașinii; 

— Impresia unui scaun mai dur, determinată de o imprimare 
mai redusă în scaun; 

— Reglaj mai dificil și mișcări proprii mai numeroase. 


* 


Modificările la bancheta din spate au creat mai mult spațiu. S-a 
ranforsat fixarea balamalelor ușilor și s-a realizat o suspendare 
mai bună a eșapamentului, pe bandă de cauciuc, care amortizează 
și transmiterea zgomotului. 

O sursă puternică de zgomot era și sistemul de lagăre al coloanei 
volanului; prin modificările constructive aduse, se evită contactul 
coloanei cu cauciucul și se reduce simţitor zgomotul. 

Dominante au rămas în continuare preocuparile pentru redu- 
cerea zgomotului și ventilația continuă a abitacolului. 
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CONTROL ELECTRIC 


Se ştie că fibrele optice și-au găsit aplicaţii în cele mai variate 
domenii posibile. Ele s-au dovedit și un mijloc de control simplu 
şi eficient pentru luminile de poziție și stopurile unui automobil; 
Fibrele optice se pot monta fără modificări la instalația de iluminat 
a automobilului; ele se pot fixa de garniturile de cauciuc sau în 
deschiderea de ventilaţie a reflectorului. Sistemul funcționează 
absolut sigur, fără lămpi care să se ardă şi fără contacte oscilante. 
Cele mai potrivite pentru un asemenea control s-au dovedit ti- 
brele optice Crofon, executate în Belgia. Este vorba de un fascicul 
de fibre din material plastic (polymetiilmetacrylat) îmbrăcat cu o 
cămașă neagră de polietilenă. Fiecare fibră (se produc conduc- 
toare optice cu 16,32, 48 și 64 de fibre de 0,25:'mm diametru fiecare) 
este îmbrăcată cu un polimer transparent, avind un indice de 
refracție mai mic decit miezul fibrei. 

Pentru o transmisie eficientă a luminii trebuie îndeplinite anu- 
mite condiţii. Unghiul maxim de deschidere a fasciculului lumi- 
nos care intră pe fibră este de 64°, iar pentru reflexia internă va- 
loarea limită a unghiului de atac este de 69% 

Este important să se ferească capetele deschise ale fibrelor 
optice de contactul cu apa. Pentru o fixare mal bună, ele se intro- 
duc în țevi de alamă și se prind cu un clește, cu atenție pentru 
a nu deteriora cămașa. 


UN ROBOT ÎN 
SCAUNUL 
SOFERULUI 


Laboratoarele de cercetări rutiere din 
Marea Britanie se ocupă intens de automa- 
tizarea conducerii automobilului. În fond, 
este vorba de echiparea automobilelor nor- 
male cu «soferi automati» electromecanici 
similari cu piloții automați folosiți pe avi- 
oane. Asemenea automobile vor fi conduse 
normal pe drumurile secundare și trecute 
în regim de conducere automată pe auto- 
străzi şi şosele principale. 

O sumară analiză economică, pornind 
de la premisele automatizării tuturor auto- 
vehiculelor și tuturor autostrăzilor și șose- 
lelor, ca și a caracterului constant al volu- 
mului şi vitezei traficului rutier, ajunge la 
concluzia că avantajele principale ale auto- 
matizării ar fi reducerea accidentelor rutiere 
cu circa 40% și sporirea capacităţii de trafic 
a fiecărei șosele cu circa 50%. 

Automatizarea vehiculelor rutiere se rete- 


ră la două genuri de probleme: controlul 
lateral (direcţia) și controlul longitudinal 
(frină și acceleraţie). Controlul direcțional 
se referă la mijloacele de măsurare a erorii 
poziţiei laterale a vehiculului, stabilirea prin 
calculator a unghiului de rotire a roților din 
față, necesar pentru a corecta această 
eroare, şi la un sistem de execuţie pentru 
rotirea efectivă a roților din față cu unghiul 
necesar. 

Primul automobil automatizat în acest 
sistem, un Citroën DS19, are un sistem 
electrohidraulic de înaltă presiune, care 
asigură performanţe satisfăcătoare și per- 
mite viteze de pînă la 130 km/h. 

În ceea ce privește controlul longitudinal 
se utilizează elemente electrovacumatice, 
acționate de depresiunea din galeria de 
admisie a motorului. Pentru a regla viteza 
vehiculelor pe șosea, pentru a le opri și a le 
porni, se folosesc sisteme de comunicaţie 
prin inducție. 

Interesant, dar mult mai greu, este să 
facem autovehiculele să se urmeze unul pe 
celălalt, destul de aproape, dar fără pericole 
de coliziune. S-au propus mai multe metode, 
dintre care s-au detașat două sisteme: cel 
al «grupului călător» și sistemul «vehiculu- 
lui conducător». La primul sistem se gene- 
rează în șosea un tren de unde și fiecare 
vehicul din grup recepționează o anumită 
undă, La cel de-al doilea sistem, fiecare 
vehicul își măsoară distanța și viteza în 
raport cu vehiculul din fața sa și folosește 
aceste măsurători pentru a calcula accele: 


rația necesara. 

Sistemul «grupului călător» are următorul 
dezavantaj: dacă un vehicul se oprește, 
celelalte se ciocnesc de el. Sistemul «vehi- 
culului conducător» se bazează pe detecta- 
rea rapidă, prin laser, radar, sisteme optice 
sau ultrasonice, a deceleraţiei vehiculului 
din fața sa. Există două sisteme de radar, 
unul simplu (primar), bazat numai pe vehi- 
culul propriu-zis, și altul cooperativ (se- 
cundar), care presupune echipament spe- 
cial şi pe vehiculul din față, rezolvind pro- 
blema timpului de reacţie și incluzind echi- 
valentul electronic al lămpilor stop. Se are 
în vedere şi posibilitatea introducerii unui 
sistem foarte flexibil, prevăzind aparate 
radar, care se vind ca simple accesorii şi 
se pot instala pe orice vehicul. Acesta ar 
permite șoferului să cupleze regulatorul 
automat de viteză cînd șoseaua este liberă 
și să treacă la pilotaj automat cind există 
un vehicul în față, ca element de ghidare. 

Un asemenea sistem s-ar putea introduce 
mai întii într-un sistem public de transport, 
cu autobuze, pe itinerare rezervate, fără 
pietoni, biciclete sau vehicule în stare 
tehnică necorespunzătoare. Echipamentul 
automat de pe aceste autobuze va permite 
A tn cu alte vehicule în oraș, fără pe- 
ricol. 

De asemenea, se pot organiza noaptea 
convoaie de autocamioane cu' conducere 
automată și cu un singur şofer, ceea ce va 
spori gradul de utilizare a şoselelor şi va 
reduce traficul greu rutier diurn. 


CU FIBRE OPTICE 


Să vedem acum concret cum funcţionează sistemul. Cel mai 
mare pericol îl reprezintă defecțiunile instalaţiei de iluminat din 
spatele automobilului. De aceea, în primul rînd se pune problema 
montării unul dispozitiv de control pentru lămpile stop și lămpile 
de poziție din spate. 
Deși ar fi posibilă și o supraveghere pe tabloul de bord, se 
preferă amplasarea dispozitivului de control în partea superioară 
a geamului din spate. Aceasta are avantajul unor conductoare 
optice mai scurte (deci o soluție mai ieftină), de circa 1-15 m, J 
ceea ce previne pierderi optice mai mari. In acest fel, funcționarea g i 
A 
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printr-o simplă privire în oglinda retrovizoare. 

Cei care vor să facă economie pot rezolva problema pentru 
toate cele patru puncte de controlat folosind două conductoare 
optice de cîte 16 fibre și divizînd pe fiecare dintre acestea în cite 
două fascicule de cite 8 fibre. Fibrele optice sînt sensibile la tem- 
peraturi înalte, deci nu se vor fixa prea aproape de lămpi, însă exact 
în areptul filâmsntelor lămpilor. 

Capetele fibrelor optice, care se introduc in stopuri, respectiv 
lămpi de gabarn, se protejează în niște țevușoare de alamă cu 
diametrul interior de 2 mm și cu lungimea de 5—10 mm. 


lămpilor stop şi a lămpilor de poziţie din spate se poate verifica 


A 
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Productivitatea ridicată este un re- 
zultat și al rapidității cu care oamenii 
iau hotărîrile. 

Pentru aceasta au nevoie de infor- 
mații. 

Și atunci cînd notelor, tabelelor, 
circularelor, diagramelor, rapoartelor 
le trebuie zile pentru a ajunge la desti- 
nație, oamenii nu pot lua decizii. 

Rank Xerox vă oferă o soluție simplă: 
aparatele noastre de multiplicat-copiat. 

Acestea pot multiplica orice infor- 
maţie grafică, scoțînd copii direct după 
documente originale. 


RANK XEROX 


Cit valorează pentru dvs. 
o productivitate sporită? 


În cîteva secunde, ele vă eliberează 
copii clare pe hirtie obişnuită, complet 
uscate, gata pentru distribuire ime- 
diată. 

In acest fel, oamenii pot lua decizii 
mai repede. 

Noi posedăm un bogat sortiment 
de maşini de copiat universale de 
birou. De asemenea și o gamă de ma- 
șini specializate pentru reproducere 
pe microfilm după benzi imprimate de 
calculator și după desene tehnice. 

Informaţii mai detaliate puteți obține 
la: 


I.S.E. «TEHNOIMPORT», 
str. Doamnei nr. 5, 
căsuţa poștală 110 — București 


Wo2N8Nd 


Ştiu. Îmi iau o sarcină foarte ingrată. 
Nevoia unei orientări într-un domeniu atit 
de delicat a devenit astăzi extremă. Voi 
încerca să fiu cit mai sincer cu voi. Nu avem 
ce face cu discursuri savante sau solemne, 
rostite într-o avalanșă de fraze, care, vai, 
pînă la urmă, nu ne folosesc la nimic. 
Stupoarea e cu atit mai mare cu cit, într-un 
secol în care precizia ameţitoare a unor 
date de astrofizică și geometrie neeucli- 
diană a atins un grad inimaginabil, subzistă 
o ignorare atit de dramatică a celor mai 
esențiale probleme ale fiinţei umane. Hotărit 
lucru, sexologia este o cenușăreasăl 

Ea lipsește din tratatele de ginecolo- 
gie și obstetrică, din cele de dermato- 
venerologie și se află extrem de sumar 
și vag expusă în manualele de endocrino- 
logie și psihiatrie. Există, trebuie s-o spu- 
nem sincer, medici, pedagogi, neurologi, 
endocrinologi și chiar psihiatri care au 
idei confuze, minime și chiar de-a dreptul 
greșite despre sexualitate. Se face o gravă 
confuzie, o confuzie foarte curentă: «sexo- 
logie» nu înseamnă «pornografie», nudism, 
«sexy» etc. 

Există însă și o «sexologie» contrafăcută, 
derizorie, de duzină, o pseudosexologie, 
difuzată în recreaţie, la cofetărie, la bar, la 
ceai, la chefuri sau în excursii. Şi vai, cite 
stupidități, cite erori nu se perpetuează 
din gură în gură, «anecdotic»... A sosit 
momentul cînd trebuie să știm precis. 
Să ştim precis care este deosebirea netă 
dintre «hipersexual» și «desfrinat», dintre 
impotenţă și frigiditate, să știm exact — 
căci habar nu avem, fiți siguri — ce este 
căsătoria. Să știm ce e «gen», ce e «sexual», 
ce e «genital», ce este «erotism» și dra- 
goste adevărată, dragoste «maternă» sau 
«fraternă»,. 

Să facem o distincţie netă, o diferenţiere 
esențială între «procreaţie», «tecunditate», 
«maternitate», «înmulțire» și «sexualitate», 
«eros». Intr-adevăr, o anumită opinie apa- 
rent științifică, dorindu-se «realistă», dar, 
de fapt, alunecind în naturalism, socotea 
sexualitatea numai ca o simplă anexă, ca 
o simplă suprastructură a «instinctului de 
reproducere», «de procreaţie», a instinctu- 
lui de supraviețuire fizică a speciei prin 
urmași. Pe de altă parte, atitudinea inversă, 
dusă la extrem, aceea de a trișa natura 
prin dezertarea de la bucuria și datoria 
maternității (și paternităţii) — semn de matu- 
rizare şi împlinire majoră— prin folosirea 
exclusivă și abuzivă a voluptăţii erotice, 
ajunsă scop în sine, nu duce pină la urmă 
decit la «genitalizarea» individului, la epui- 
zare sterilă. 

Aşadar, dragi prieteni, pe drumul spinos 
al limoezirii «misterelor sexualităţii», nu 
uitaţi că avem aici de-a tace cu două sfere, 
cu două lumi, două modalităţi afective cali- 
tativ deosebite. De aceea, pentru a ne ori- 
enta, ipotetic, putem să ne-o reprezentăm 
ca o monedă ale cărel două feţe sînt egale, 
inseparabile, dar deosebite. În felul acesta 
problema devine mai clară. 

Dar să nu anticipăm. Vom limpezi, pe cit 
ne stă în putință, toate sau aproape toate 
meandrele vieții sexuale împreună, sincer 
şi frățește. Promit să spun lucrurilor pe 
nume. 


<GIND ESTE BINE SĂ ÎNCEAPĂ UN 
BĂIAT RELAȚIILE SFXUALE ŞI CÎND 
O FATĂ?» 


Dacă am să vă recomand solemn: «Cit 
mai tîrziu cu putință», chiar așa o să faceți? 
Și totuși la baza acestui sfat stau mari şi 
reale rațiuni biologice și psihice. Dezvolta- 
rea somatică și creșterea în înălțime sînt 
perturbate și uneori încetinite atunci cînd 
viața sexuală, odată începută, stimulează 
secreția testiculară sau ovariană (ca și pe 
cea tiroidiană și suprarenală). Cartilagiile 
de creștere sînt în general inhibate și 
dezvoltarea caracterelor sexuale secundare 
este grăbită în dauna celei somatice. Asta 
pe plan corporal. Pe plan psihologic, cana- 
lizarea spre «genital» a energiei nervoase 
privează sfera sufletească de o maturizare 
deplină a atenției, memoriei și gîndirii. 
Preocuparea erotică dominantă pune o 
amprenia excesivă pe preocupările adoles- 
centului, așa-zis «maturizindu-l» precoce. 

Aşadar, depinde «cînd» începi (și «dacă» 
++), depinde «cu cine», depinde «cum», mai 
ales «cum» și chiar (vai!) «unde»... Ideal 
deci, viața sexuală se începe, în primul 
rînd, după deplina dezvoltare sexuală, adică 
după... «coacere». Cine nu e făcut pentru 
dragoste, să nu se «afle în treabă!» Maimu- 
tăreala, snobismul, orgoliul, performanţa 
sportivă, «nonconformismul» nu au ce cău- 
ta în dragoste, sub sancţiunea unor grave 
dezastre sufletești. Pentru noi, «sudicii», 
e bine—dacă e cazull—să începem pe la 
18—22 de ani pentru fete și la 21—25 de ani 
pentru băieţi. Asta ideal, asta teorette. În 
nici un caz să nu se înceapă sub 18 ani! 

Atenţie însă! Dacă bărbatul a fost înzes- 
trat de natură cu darul de a ejacula automat, 
deplin şi de la început, în schimb, femeia, 
respectiv fata, are nevoie de o «iniţiere» 
mult mai îndelungată (cel puțin o lună, pînă 
la 3—4 luni) pentru a avea prima satis- 
facţie chiar dacă nu este frigidă prin consti- 
tuție neuroendocrină (cum, din păcate, 
există asemenea cazuri). Nici o femeie nu 
are de prima dată emoția erotică,ba de cele 
mai multe ori nu simte nimic (dacă e since- 
ră!). De aici, mari nedumeriri, frămintări și 
chiar drame! 


INFLUENȚA ACTULUI SEXUAL 
ASUPRA PSIHOLOGIEI 
INDIVIDULUI 


Este perfect logic și normal ca pulsiunea 
instinctivă sexuală, ca și afecțiunea să aibă 
o mare influenţă asupra psihologiei indivi- 
dului, asupra vieții sale sufleteşti, cu alte 
cuvinte. Iniţierea teoretică și cea practică 
au o enormă importanță pentru viața su- 
fletească a tinărului și întreaga sa existență 
poate fi pecetluită de acest eveniment capi- 
tal. Nu este deloc întimplător cum afli și, 
mal ales, cum faci primul pas pe această 
cale. 

Cu atit mai surprinzătoare, și aș zice chiar 
revoltătoare, este tăcerea sau neglijența 
cu care este tratată viața sexuală, mai 
ales începuturile ei. Este uluitor cum oame- 
nii maturi uită tinerețea, cum pierd din 
minte frămintările și uneori teribilele furtuni 
care s-au produs odată cu prima dragoste 
sau cu prima aventură amoroasă. 

Influența actului sexual poate fi «norma- 
lă» sau «anormală», atit calitativ cit și 
cantitativ. Frecvent puțini și-au început 
viața sexuală simplu, firesc, clar și ușor. 
Dimpotrivă. Majoritatea am trecut printr-o 
fază de derută, de confuzie, fie cît de mică. 
Dacă individul este normal, bine dezvoltat— 
adică bine diferențiat din punct de vedere al 
caracterelor sexuale secundare —, influența 
activității sexuale se păstrează între anumite 
limite normale. Ceea ce este «diminuare» 
ca și ceea ce este «exagerare» (uneori 
obsesivă) trebuie, desigur, să ne pună «în 
alertă», 

Influența actului sexual este diferită la 
adolescent sau la matur, la bărbat sau ia 
femeie. Viaţa sexuală produce modificări 
neuroendocrine, care și ele au o influență 
— indirectă — asupra vieții sufletești. Viaţa 


sexuală normală maturizează și echilibrea- 
ză dacă sint prezente igiena și cumpătarea 
și. mai ales, dacă este începută cind trebuie. 


CE INSEAMNĂ CA UN BĂIAT ȘI 
FATA SÀ SE POTRIVEASCA? 9 


Bărbatul şi femeia se atrag sutietește 
prin asemănarea caracterelor și trupește 
«prin contrast». Desigur, nu trebuie uitat 
că Eros nu se rezumă strict, exclusiv, 
la problema erotică. Împlinirea personalității 
umane evoluate are în mod cert și o comuni- 
care afectivă pe plan sentimental şi cultural 
între partenerii cuplului ideal, o proiectare 
pe o octavă superioară a atracției erotice. 
«Trupește» înseamnă însă contrast. Cuplu- 
rile—dacă le putem spune așa—care «sea- 
mână» ca fratele cu sora nu au la bază 
un substrat erotic (limpede, clar, normal), 
ci unul «fratern», «familial», care este cu 
totul altceva. Sfera afecțiunii erotice e una, 
sfera afecțiunii «familiale», a «amiciţiei» e 
altceva. Atracția erotică ca și «iubirea 


erotică» nu sint unul și același lucru cu 


«afecțiunea prietenească» sau «frățească». 

Atenție! Mare atenţie! Orice confuzie sau 
substituție a acestor sfere complet sepa- 
rate la om, la omul normal, duce la dezastru. 
Bărbatul trebuie să fie bărbat și femeia 
femeie! L 

Este, fireşte, extrem de importantă potri- 
virea cantitativ-cronologică a organelor ge- 
nitale! Trebuie adică să existe o potrivire 
anatomică și, totodată, un timp sensibil 
funcțional egal la cei doi parteneri. De aici 
un imperativ categoric și altruist-elementar 
pentru bărbat: să înceapă prin a pregăti 
erotic femeia și a o satisface. Asta înseam- 
nă a te potrivi! 

Deocamdată atit. Ne intilnim luna viitoare 
pe aceeași «lungime de undă», adică pe cea 
a rubricii de față. Pînă atunci, așteptăm 
vești de la dv. pe această temă. 


Dr. SORIN STĂNESCU 


AUTOMOBILIŞTII 
SÎNT CEI MAI EXPUŞI 
LA TROMBOZELE VENOASE 


Acesta este rezultatul cercetă- 
rilor întreprinse de dr. M.E.J. Van 
Hoon, prezentat la Congresul în- 
ternațional de flebologie. 

Explicația este următoarea: în 
momentul apăsării pe pedala am- 
breiajului, mușchii membrelor infe- 
rioare se contractă și comprimă 
venele aflate în porțiunea femur- 
popliteu. S-a observat, de exemplu, 
că, în cazul parcurgerii fără oprire 
a unei distanțe foarte mari, trom- 
boza poate să apară la numai 2-4 
zile de la terminarea traseului. 

Dacă acest lucru vă poate con- 
sola, vă aducem aminte, stimaţi 
automobilişti, că de astă dată nu 
mai poate fi vorba de o boală a 
secolului nostru. Cavalerii romani 
și cruciații, datorită poziției lor pe 
cal, sufereau de aceeași maladie. 
` Nu ne rămîne decit să vă reco- 
mandăm atenţie și iar atenţie, în 
special pentru cei care au o mai 
proastă circulație a sîngelui. 


(După «SCIENCE ET VIE») 


UN 
SI RICICIUU 
TOT- 


ACTUALITATEA 


Peste cîmpuri și pășuni trece un vehicul 
pe trei cauciucuri foarte balonate, deran- 
jind parcă liniştea peisajului idilic. Este 
noul vehicul-motocicletă tot-teren Honda 
U.S.90. Vehiculul, fiind construit pentru 
deplasări pe teren (echipat cu cauciucuri de 
presiune joasă — 0,2 atm.), nu se simte bine 
pe şosea unde direcția se mișcă greu și 
luarea fiecărui viraj devine o problemă 

Motoraşul de 90 cm? în 4 timpi, se por- 
nește cu cablu de mină. Viteza maximă 
de 50 km/h este perfect suficientă pentru 
un vehicul tot-teren; ne stau la dispoziție 
trei trepte de viteză, dar, prin deplasarea 
unei mici pirghii de la motor, amatorul de 
motocros mai poate folosi incă trei trepte 


de viteză (mai reduse), necesare în special 
in teren mlăștinos sau noroios. 

Honda U.S.90 străbate băltoace, trece 
peste denivelări și gropi fără nici o dificul- 
tate, deşi nu are nici un fel de suspensie. 
Funcţiile suspensiei le preiau cauciucuri 
de presiune joasă, foarte balonate (22 x 11) 
şi, in oarecare măsură, scaunul şoferului. 
La viraje; roata dinspre interior pierde 
toarte uşor contactul cu terenul și vehiculul 
pare «să ridice un picior»; numai intervenţia 
energică a şoferului îl readuce cu toate cele 
trei «picioare» pe pămint. 

Motorașul Honda,de 6 CP, cu arbore cu 
came sus, se rotește cu 7500 rot/min., 
mai puţin decit motorașul pentru motoci- 


clete de 50 cm?, care atinge 10 000 rot/min. 
Tehnicienii japonezi au introdus un ambreiaj 
centrituga! pentru a diminua numărul orga- 
nelor de comandă pe care trebuie să le 
acţioneze șoferul. Frinarea se poate realiza 
și cu mina,și cu piciorul. Ambele organe 
de comandă acţionează aceeași frină cu 
tambur de la roata din dreapta spate și 
prin axul comun şi cealaltă roată din spate. 
Sistemul dublu de comandă a friînelor are 
următorul avantaj: cînd vehiculul trece în 
plină viteză peste o groapă sau peste o 
denivelare, se poate întimpla ca piciorul 
şoferului să sară fără voie de pe pedala 
frînei și atunci se poate frina cu mîna. 


(După «HOBBY») 


REDUCE UMIDITATEA BOABELOR DE PORUMB 


Este pus în evidenţă faptul că, în momentul recoltării, sub 
învelișul bobului de porumb, și mai ales în embrion, se găsesc 
sub formă de miceliu în plină dezvoltare diferite ciuperci. De 
asemenea se găsesc ciuperci și bacterii și pe partea exterioară 
a învelișului, 

În masa de boabe cu umiditate ridicată, în 30—36 ore de la 
recoltare, ciupercile de sub înveliș, pe substratul alimentar de 
proteine şi zaharuri, se dezvoltă puternic și declanșează un 
proces fermentativ care conduce la distruaerea bobului. Pentru 
a preîntimpina procesele menționate este absolut necesar ca 
imediat după recoltare, prin mijloace artificiale, să se modifice 
mediul care favorizează dezvoltarea microorganismelor. Astfel, 
boabele vor fi supuse uscării, reducindu-se umiditatea pînă la 
sub 15%. În aceste condiţii, boabele de porumb se pot păstra 
timp îndelungat fără a se altera. 

Uscarea boabelor de porumb în prezent se face în sisteme 
complexe de uscare, fapt ce conduce la ridicarea însemnată a 
prețului de cost. De aceea, atenţia specialiştilor a fost îndrep- 
tată spre alte metode. Promiţătoare este folosirea unor substante 
care distrug sau blochează acţiunea ciupercilor aflate în boabe 
O asemenea substanță s-a dovedit fungicidul PRO-GRAN. 
compus pe bază de acid propionic, care blochează imediat dez- 


voltarea ciupercilor și bacteriilor și a cărui acțiune se prelun- 
gește pînă la 12 luni. 

Produsul PRO-GRAN contine 99.98% acid propionic pur 
(CH, — CH, — COOH). El inhibă activitatea microorganismelor 
dăunătoare dinăuntrul şi de pe suprafața bobului de porumb. 
Masa de seminţe tratate nu se încinge, deci nu-și mărește tem- 
peratura, seminţele nu-și pierd din valoarea nutritivă chiar după 
olungă perioadă de înmagazinare, nu-și schimbă gustul și gradul 
de digestibilitate şi nu apar pe timpul păstrării compuși toxici. 

Tratamentul semințelor cu PRO-GRAN se aplică imediat după 
recoltarea porumbului boabe cu ajutorul unor aparate de distri- 
buire care dozează exact cantitatea stabilită și care împrăștie 
produsul prin stropire peste boabele care se scurg, în cantitate 
cunoscută, cu ajutorul unui transportor de tip melc. Important 
este ca fiecare bob să fie stropit cu preparat. 

Efectul și durata de acțiune a acidului propionic depind de 
cantitatea întrebuințată și de uniformitatea de distribuire. Canti- 
tatea ce se utilizează este dictată de umiditatea seminţelor şi de 
timpul de păstrare. Astfel, pentru 100 kg de boabe de porumb 
cu umiditatea de 22% se folosesc 450 g PRO-GRAN pentru 
păstrarea timp de 30 de zile, 500 g pentru 90 de zile și 600 g pentru 
180 de zile. 


LUBRIFIANTI 


Lubrifierea angrenajelor motoarelor cu 
reacție folosite în aviația subsonică necesită 
lubrifianti cu proprietăți speciale: să rămină 
fluizi la — 40°C, să conserve o viscozitate 
suficientă la 250“C, sa prezinte o volatilitate 
scăzută la 250°C și sub o presiune redusă; 
să nu se degradeze. 

Uleiurile nu corespund acestor cerințe 
şi din această cauză se folosesc lubrifianți 
sintetici de tipul diesterilor, ca de exemplu 
sebacatul de di (2 — etil-hexil), cărora |i se 
adaugă aditivi și antioxidanți. 

Problema se complică însă şi mai mult 
cind este vorba de lubritierea motoarelor 
cu reacţie ale avioanelor supersonice de 


tip «Concorde», ale căror reactoare lucrează 
la presiuni şi temperaturi de combustie 
mult superioare avioanelor cu viteze subso- 
nice şi la care lubritianţii trebuie să suporte 
o temperatură de 288°C. Incepind cu tempe- 
ratura de 260°C, diesterii utilizaţi la avioanele 
subsonice au tendinţa de a se descompune, 
fenomen însoţit de micșorarea viscozităţii 
şi creșterea acidității. 

Pentru evitarea acestei descompuneri 
termice, se utilizează la formarea esterului 
alcooli ca trimetilolpropan sau pentaeri- 
tritol. Se sintetizează astfel lubritianți pe 
bază de triesteri ai trimetilolpropanului, 
amestecați cu un ester complex al trimeti- 
lolpropanului combinat cu mono şi diacizi, 
pină la obţinerea unor constante de visco- 
zitate, de volatilitate şi antioxidante dorite. 
Cu toate acestea, un astfel de amestec nu 
permite obţinerea unui ansamblu de pro- 
prietăţi necesare. Dună numeroase încer- 
cări, firma «Ciba-Geigy» a pus la punct 
un ester al trimetilolpropanului care răs- 
punde cerințelor impuse. 


ATENȚIUNE! 


Cititorii din - străină- 
tate pot face abonamente 
adresindu-se  întreprin- 
derii  «ROMPRESFI- 
LATELIA» — Serviciul 
import-export presă —, 
Bucureşti, Calea Grivi- 
tei nr. 64-66, P.OB. — 
Box 2001. 


Minibaterie 
atomică 


Bateria nucleară în miniatură, din figura alăturată, a fost rea- 
lizată în Marea Britanie, la Harwell Berks. Dimensiunile ei — 
5,08 cm lungime şi 1,9 cm diametru — o recomandă pentru a fi 
utilizată la alimentarea cu energie a stimulatoarelor cardiace 
implantate în organism. Ea folosește căldura produsă de dezin- 
tegrarea atomică a unei mici cantități de plutoniu 238 pentru a 
genera electricitate într-o minitermopilă semiconductoare. 
Constructia bateriei, inclusiv capsularea plutoniului, asigură 
protecția împotriva oricărui pericol de radiație sau de pierdere 
de material radioactiv. Durata de viață (funcționare) a mini- 
bateriei este de 10 ani. 


TUNEL ÎN PIRINEI 
PENTRU 
TURIȘTI 


Intre Toulouse (Franţa) şi Saragossa (Spania), mai exact între 
Saint-Lary și Bielsa, se construieşte o șosea care va trece prin 
munţii Pirinei. Pînă la construirea acestei șosele, nu exista nici o 
legătură directă între centrul Franţei și cel al Spaniei, decit prin 
aer. Pe sol o asemenea călătorie înseamnă un ocol mare, fie 
prin sud-est, tie prin nord-est. 

Ideea de a construi în această regiune o şosea, chiar și cu 
riscul de a înfrunta dificultăţile construirii unui tunel prin Pirinei, 
există de foarte multă vreme. Dar toate proiectele elaborate au fost 
tergiversate datorită celor două războaie mondiale și conjuncturii 
politice de după ele. Ruta aleasă pentru construirea șoselei şi a 
tunelului trece prin Aragnouet, prin Saux, în apropiere de Port 
Neuf de Bielsa. Pe partea franceză lucrarea prevede o şosea de 
7 km, iar pe cea spaniolă de 12 km. 

Azi lucrările, începute pe ambele părţi în anul 1965, sint termi- 
nate și, conform datelor furnizate de specialiști, circulaţia pe 
şosea va începe în primăvara acestui an. 

Noul tunel, pentru a cărui construcţie s-a utilizat un aparataj 
de cea mai înaltă tehnicitate. are o lungime de 3 km. din care 60% 
pe teritoriul francez şi 40% pe 'cel spaniol. Şoseaua construită 
are două benzi a cite 6 m fiecare. 

Pentru turism, şi deci, implicit, pentru economia celor două 
țări, această lucrare are o însemnătate deosebită, Străbătind 
zone pitoreşti, cu posibilităţi deosebite pentru organizarea spor- 
turilor de iarnă, aceste locuri atit de puțin accesibile se vor trans- 
forma în scurt timp în adevărate «paradise de vacantă». 

De altfel, la Saint-Lary au și «apărut» un număr însemnat de 
hoteluri moderne și confortabile, care își așteaptă oaspeții înce- 
pînd din primăvara acestui an. 


La diferitele metode de examinare a auzului — vorbirea 
în șoaptă, diapazonul, audiometrul etc. — se adaugă acum 
un nou procedeu. Este vorba de aşa-numita audiometrie a 
zgomotelor provocate de respirație, Ea a fost descoperită 
de dr. Walter Kumpf de la Clinica de otiatrie de pe lingă Uni- 
versitatea din Munster (R.F. a Germaniei), și se sprijină, în 
primul rînd, pe mecanismul alternativ dintre recepţionarea 
sunetelor și zgomotul produs de respirație. Acest zgomot, 
care este recepționat de creier prin intermediul urechii, este 
suprimat ori de cite ori o altă excitație acustică, cu o anumită 
intensitate minimă, ajunge la ureche. Pornind de la acest fe- 
nomen, dr. Kumpf a construit o nouă aparatură, care permite 
înregistrarea apariției și a dispariției zgomotului produs de 
respiraţie şi, implicit,a celor mai mici excitaţii acustice venite 
din afară și sesizate de auz. 

Este, în același timp, primul procedeu prin care se poate 
măsura obiectiv pragul auzului, așadar limita percepută acus- 
tic. Toate metodele utilizate pînă acum se sprijineau pe decla- 
rațiile subiective ale persoanelor examinate. Tocmai din acest 
motiv, noua audiometrie este deosebit de indicată pentru 
copiii de pînă la d^i ani, 


Speranţa 
omenirii: 


în 10-15 ani 


vom avea 
mult visata 
centrală 


TERMO- 
NUCLEARĂ? 


Competiția dintre oamenii de știință 
din întreaga lume pentru realizarea 
celei mai puternice surse de energie 
— reactorul termonuclear — 

continuă cu intensitate sporită. 
Recent, revista de popularizare 
«Hobby», din R.F. a Germaniei, 

a prezentat într-un articol 

cele mai noi realizări 

în acest domeniu, 

din care relatăm pe scurt 

în cele ce urmează unele aspecte. 


LASERE DE MILIARDE DEWAȚI 


ACTUALITATEA 


Oamenii de știință francezi încearcă să folosească lasere de 
puteri uriașe pentru a aduce materia în starea de plasmă. Meto- 
da întrebuintată se bazează pe «ciocnirea» dintre căldură și 
răceală în domeniul valorilor toarte mari, rezultatul fiind obținerea 
plasmei, asemănătoare celei existente în interiorul Soarelui 
Sugestiv, pentru comparație, procedeul poate fi asemănat cu 
găurirea cu ajutorul unui vătrai înroșit a unei bucăţi de gheaţă. 
Vaporii care se degajă, șuierind puternic, au sarcini electrice 
negative, atomi ionizaţi și electroni. 

n locul vătraiului, cercetătorii Institutului de la Limeil (Franța) 
folosesc razele laser. Franţa, fiind astăzi printre țările fruntașe 
în dezvoltarea laserelor de mare putere, a reușit să construiască 
o instalaţie capabilă să concentreze energii foarte înalte pe spaţii 
mici. Este vorba de un laser de 4 miliarde de wati; la care, cu 
ajutorul unei lentile, fasciculul de lumină este concentrat într-un 
punct unde temperatura atinge cca 10 milioane de grade. În locul 
gheții s-a întrebuințat deuteriu solid, care, pentru a fi adus în 
această stare, a necesitat o răcire pină la aproape de zero absolut. 
Plasma obținută prin încălzirea bruscă a deuteriului solid la 10 
milioane de grade este mult mai densă decit în cazul deuteriului 
gazos. Pină în prezent s-a realizat, cu ajutorul laserului, o densi- 
tate a plasmei de un miliard de miliarde de particule pe centi- 
metru cub. Dar nici această densitate nu este suficientă pentru 
ca reacția termonucleară să poată fi amorsată, temperaturile 
necesare fiind cu mult mai mari decit de ordinul zecilor de milioane 
de grade. 

În scopul realizării reacției termonucleare dirijate, cercetătorii 
francezi îşi îndreaptă în continuare eforturile spre construirea 
unor lasere și mai puternice, a căror energie de radiaţie să fie de 
peste un milion de ori mai mare decit aceea a instalaţiilor exis- 
tente. 


ALTE CĂI, ALTE REZULTATE 


Direcţia principală în cercetarea plasmei este în prezent obti- 
nerea unei plasme supraincălzite, cu care să fie inițiată reacția 
termonucleară. În S.U.A., U.R.S.S. și R.F. a Germaniei cerce- 
tările urmează alte căi faţă de cele arătate mai sus. Instalaţia 
de bază folosită este un recipient inelar, în care cilindrul de plasmă 
este menținut și comprimat cu ajutorul unor puternice cimpuri 
magnetice. 

De exemplu, la Institutul «Kurceatov» din Moscova se fac 
experiențe cu instalația «Tokomak», unde pentru menținerea 
fluxului de plasmă în vasul inelar se utilizează cimpuri magnetice 
cu puteri de 25 000...35 000 de gaussi, intensitatea curentului fiind 
de 60 000...120 000 de amperi. La temperaturi de pînă la 10 milioane 
de grade, densitatea plasmei a fost de 50 000 de miliarde de parti- 
cule pe centimetru cub și viața ei a durat a 25-a mia parte dintr-o 
secundă. Păstrarea plasmei în acest interval de timp, care pare 
foarte scurt, reprezintă totuși o realizare pentru știință și creează 
premisele pentru trecerea la reacția de fuziune controlată. 

La Institutul pentru fizica plasmei de la Garching (R.F. a Germa- 
niei) s-au elaborat chiar și unele proiecte privind construcția 
unei centrale termonucleare, care să producă energie termică şi 


DAROLAMIERA KRAVCENIKO... 


Este vorba de o instalație destul de simplă care, pusă în funcțiu- 
ne, dă rezultate cu adevărat uimitoare. Oamenii care suferă de 
grave îmbolnăviri ale articulaţiilor sau cei amenințați să rămină 
invalizi în urma intervenţiei chirurgicale suportată pentru a în- 
depărta o cangrenă a piciorului sau a miinii, dacă sint supuşi 
unui tratament de mai multe ședințe cu barocamera Kravcenko, 
se însănătoșesc pe deplin. 

Instalaţia care înfăptuieşte aceste «minuni» este creația ingi- 
nerului sovietic Kravcenko şi 'reprezintă o cameră ale cărei di- 
mensiuni sint astfel calculate încit să cuprindă în ea mina sau 
piciorul bolnav. Aerul de acolo este evacuat cu o pompă de vid. 
Cind presiunea scade pină la circa o jumătate de atmosferă, 
capilarele care străbat organul bolnav, sub acțiunea vidului, sînt 
invadate de sînge, iar oxigenul pe care acesta îl conţine se infil- 
trează puternic în țesuturile înconjurătoare. Utilizarea repetată 
a unei asemenea «baroproceduri» permite o creștere a permea- 
bilității pereţilor capilari, alterată la bolnavul respectiv. 

În acest fel poate fi prevenită și eliminată «foamea de oxigen» 
a țesuturilor, cu care de obicei încep majoritatea bolilor. 

Cuprinzind în interiorul ei regiunea bolnavă în întregime, baro- 
camera îmbunătățește metabolismul dintre singe și țesuturi pe o 
porţiune întinsă a corpului și creează posibilitatea de a regia 
cu ușurință gradul de rarefisre (dacă este necesar, și presiunea 
ridicată). Pentru fiecare pacient se alege un regim propriu. 

Aparatura şi metoda Kravcenko sint astăzi cunoscute şi bre- 
vetate în multe ţări ale lumii: Anglia, S.U.A., Japonia etc. 

Continulnd cercetările privind terapia Kravcenko, în ultimii 
ani s-au obţinut rezultate interesante ilustrind noi posibilități 
ale acestei metode medicale. În prezent se încearcă a se găsi, 
pe baza invenției medicale, noi căi, de perspectivă, în domeniul 
numit barobiologie. În programul de lucru al cercetătorilor se 
înscriu studii care vor ajuta la sporirea capacităţii de lucru a 
omului sănătos și, s-ar putea, chiar la îndepărtarea, într-o anumită 
măsură, a bătrineții (se știe că majoritatea celor cu viaţă lungă 
trăiesc în regiuni muntoase, unde presiunea atmosferică este mai 
coborită față de cea de la nivelul mării). 

Problema «omul și vidul» interesează, desigur, și biologia 
cosmică. 


electrică. Procesul de fuziune, contopirea nucleelor de deuteriu 
cu eliberare de energie, va avea loc într-un recipient cu diametrul 
inelului de 17 m. Tubul din care e construit inelul va avea și el 
diametrul de 6 m. Centrala proiectată ar urma să aibă o capacitate 
uriașă — de la 6 la 10 miliarde de waţi. Aceasta înseamnă că va 
depăși de multe ori puterea celor mai mari centrale clasice exis- 
tente. Stadiul cercetărilor, greutățile care mai sint de învins fac 
ca specialiştii, chiar şi cei mai optimişti, să nu vadă posibilă 
punerea în funcțiune a unei asemenea centrale înainte de 10—15 
ani, 

Avantajul centralelor termonucleare față de cele nucleare 
constă mai ales în faptul că din fuziune nu rezultă decît tritiu, 
care este slab radioactiv, şi heliu inactiv. Fuziunea este deci un 
proces «curat», spre care se îndreaptă, cu speranţă, atenția 
oamenilor de știință din întreaga lume. 


LASERUL CONTRA 
POLUARII 


O caracteristică esenţială a fiecărui corp 
gazos este lungimea de undă sub care 
face absorbţia luminii. Într-un amestec de 
gaze se poate determina prezența sau 
absenţa unei anumite substanţe tocmai pe 
acest principiu al absorbției. Atmosfera 
terestră, care este la rindu-i un amestec 
de gaze, poate fi studiată determinindu-i-se 
compoziția, precum și concentraţia fiecărui 
component în parte și în special a celor 
nocivi sau, într-un termen modern, gradul 
de poluare. 

Natura poluantilor şi concentraţia lor 
se pot studia în spectrul de absorbţie 
cuprins între 2 și15 microni, deci în regiunea 
radiaţiilor infraroșii, regiune specifică oxi- 
dului de sulf, carbon sau azot. 

Poluanţii, nefiind în cantităţi mari, absorb 
puţin lumina şi diferenţele între intensitatea 
incidentă și intensitatea transmisă nu sint 
ușor măsurabile decit la intensităţi ridicate. 
De aceea a revenit fizicienilor sarcina de a 
pune la punct surse puternice cu spectru 
continuu în infraroşu—pentru a detecta 
poluanţii atmosferici. În acest scop ei 
au constr „așa-zisul laser Raman, nume 
ce vine de Ta fizicianul indian Raman, care, 
în 1928, a observat că dacă iluminează o 
substanță cu o lumină monocromatică se 


F. 


obțin raze difuze de slabă intensitate și de 
frecvențe mult diferite fată de lumina inci- 
dentă, numindu- le raze Raman. 

Razele Raman obținute de la sursă foarte 
puternică au fiecare caracteristicile luminii 
laser. Construirea unor surse laser de mare 
putere a îngăduit cu adevărat punerea la 
punct a primilor laseri Raman. 

Printre realizările recente sînt și cele de la 
Bell Telephone, care, utilizînd un laser cu 
CO,, capabil să furnizeze o putere de 
porâpaj de 2 kW, cu lungime de undă de 
10,6 microni şi un cimp magnetic variabil 
între 18 și 100 kilogauss, au realizat un 
fascicul de laser Raman cu putere de 
ordinul a 1 Watt, acordabil între 11.7 şi 13 mi- 
croni. Mai recent, utilizindu-se tot un laser 
cu CO, sub înaltă presiune, s-a realizat un 
fascictă laser acordabil între 9 și 14,6 microni. 


CO ami Să cl 8 08 


Proprietăţile laserului Raman de a aco- 
peri o însemnată bandă de radiaţii au 
devenit foarte adecvate pentru spectros- 
copie în general şi măsurarea gradului de 
poluare a atmosferei în special. În felul 
acesta, principalul poluant, foarte toxic, 
oxidul de azot, component al gazelor de 
eșapament, poate fi determinat și în con- 
centraţiile cele mai scăzute. În aer, la un 
trafic auto mare, se găsește un procent de 
2 la un milion de oxid de azot. 

Sensibilitatea metodei cu laser Raman 
este de 0,01 la un milion dintr-un simplu 
eșantion de 1 cm: de aer. Următoarea etapă 
de luptă împotriva poluării aerului este 
construirea unor echipamente mobile de 
acest gen, cu indicarea automată a tuturor 
componenților poluanţi și concentrația lor 
direct la sursele poluante. 


NOI MATERIALE SINTETICE 
PENTRU AVIAȚIE ȘI COSMONAUTICĂ 


Institutul de cercetare și experimentare 
zentat la Expoziția de aviație de la Hanovra 


entru aviație și cosmonautică din Braunschweig (R.F. a Germaniei) a pre- 
odelul unui conteiner din material plastic întărit cu fibre de bor, care se 


poate utiliza atit în cosmonautică cit şi pentru construcția de avioane. Noul material cu fibre urmează să fie experimentat 
la construcția gigantului aerobuz ce face obiectul unei colaborări între R.F. a Germaniei și Anglia. Astfel, ampenajele acestui 
uriaș al aerului vor fi construite din material plastic armat cu fibre de sticlă, bor și carbon. 

În vederea utilizării noului material în tehnica spațială, centrul de cercetări al institutului efectuează experiențe şi 
testări, supunînd masa plastică armată la presiuni de peste 40 de atmosfere și la temperaturi de peste 1 000°C. O insta- 


laţie de control permite testarea noilor materiale în condiții asemănătoare celor din spațiul cosmic. 


I 


\ Alas botanie 


onn 


Mi-e greu să vorbesc despre bucuria şi emoția pe care le încercăm 
fiecare dintre noi la vederea primului bucheţel de ghiocei. 

— Frigul e pe sfirșite | Soseşte primăvara, cu alai de flori și lumină! 
pare să ne anunţe cea mai plăpindă și delicată floare. 

Oare cum se încumetă să răsară atit de timpuriu? Sub stratul de 
frunze moarte, care-i acoperă tulpina subpăminteană (bulbul plin 
cu substanţe hrănitoare), ghiocelul îşi întinde rădăcinile şi suge picul 
de apă provenită din ploi sau din topirea zăpezii. O frunză în formă 
de glugă, cu virf ascuțit, ce apără bobocul, străpunge frunzele moarte 
şi, odată ajunsă la lumină,dă la iveală gingaşa floricică ce atirnă ca un 
clopoțel. Trei petale albe mai lungi înconjură alte trei mai scurte, 
ornate însă cu mici pete verzi în formă de V. Cînd vremea se strică, 
floarea se închide, păstrind cu grijă preţiosul polen pe care vreo albină 
sau vreo altă insectă rătăcită va veni să-l cerceteze. Căutind nectarul, 
albina loveşte anterele şi polenul uscat se rostogolește peste corpul ei. 

Viața ghiocelului este scurtă. După ce apare floarea, frunzele 
lucrează cu hărnicie pentru seminţele mici ce se vor coace și pentru 


bulbul ce trebuie umplut cu rezerve. Urmează apoi somnul lung pină 


la primăvara următoare. 
Dar semnalul a fost dat. Alți îndrăzneți își fac apariția. Sînt brindu- 


UN BUCHET DE FLORI, | 
UN ÎNCEPUT DE PRIMAVARĂ 


şele de primăvară şi ghioceii bogaţi. Primele atrag privirea prin 
culoarea lor galbenă- aurie (cele din păduri) sau liliachie-violacee 
(brinduşele de munte), prin cupa delicată a florii abia ieșite din frunze. 
Din bulbul cărnos, odată cu cele citeva frunze lungi, subțiri, cu o 
dungă albă în mijloc, apare şi floarea ce se lărgeşte spre virf în 6 petale. 
Staminele, mai scurte decit stigmatele, trei la număr, sint purpurii 
şi au forma unor cornete încrețite pe margine. 

În aceeaşi familie cu ghiocelul, ghioceii bogaţi sau noduţe, cum se 
numesc în Muscel, sint mai mari şi mai puţin delicaţi. Au o floare 
(uneori două) albă-gălbuie, cu petale mai late, dar ascuțite la virf 
şi pătate cu verde-cenușiu. Viața lor este scurtă, de citeva zile, rar 
săptămini. În acest răstimp cele 2—3 frunze lungi, înguste, trebuie 
să prepare hrana ce va fi depozitată în bulb pentru anul următor. 

Cînd ghiocelul începe să se ofilească, locul său este luat de gingașa 
viorică. Intre două frunzulițe lungi se ridică o tulpină ce poartă spre 
virf flori mici cu 6 petale albăstrui şi cu tot atitea stamine. 

Viaţa primilor vestitori ai primăverii se stinge. De acum încolo 
începe, de fapt, ameţitoarea avalanșă de culori a celorlalte plante, 
care, parcă speriate de apropierea sfirșitului primăverii, se grăbesc 
să înflorească. V.D. 


VARIETĂTI [LIBERĂ 


Scufundarea în adincurile marine. nu mai constituie o pro- 
blemă pentru scafandrii autonomi, echipați cu aparate de respi- 
rat sub apă (cu oxigen sau amestec de gaz respirator). lată 
însă că, în Sicilia, un sportiv de 39 de ani, Enzo Maiorca, vrea să 
cucerească adincurile fără nici un echipament ajutător. El se 
bazează pe faptul că volumul plăminilor săi este de 8 litri, aproape 
dublul volumului normal. Cînd inspiră aer, circumferința pieptului 
îi crește cu 25 de centimetri! 

Pînă la isprăvile sicilianului, recordul scufundării libere era 
de 73 de metri, 

Enzo Maiorca — după cum arată și fotografia —a dat dovadă 
de mult curaj, riscindu-și viața, cînd şi-a dat drumul sub apă de-a 
lungul unui cablu, ținind cu o mină greutatea de 26 kg care îl 
trăgea la fund și cu cealaltă mină nasul. Într-un minut a ajuns la 
77 m adincime — nou record mondial! Aici, aflindu-se sub o 
presiune de 7—8 atmosfere, a lăsat greutatea și a început ascen- 
siunea pină la suprafață. Aventura a durat cu totul 2 minute și 
jumătate, timp în care scufundătorul a fost un adevărat candidat 
la sinucidere. 


BRĂȚARĂ, POȘETĂ, 


BIBELOU SAU RADIO? 


O tinără japoneză prezintă ultima creație a firmei Matsushita Electric 
Industrial Co, care poate fi privită ca brățară, bibelou sau poșetă, in 
realitate fiind un splendid radioreceptor tranzistorizat, care demon- 


strează avantajele esteticii industriale. 


Aparatul, denumit «modelul R-72», este alimentat de la o baterie de 


9 volţi realizată sub formă stratificată. 


Putind fi confecționat în diferite culori și nuanţe, se presupune că 
va fi apreciat foarte mult de cumpărătoare, deși prețul de zece dolari 


nu este chiar oricui la îndemină. 


gonflabile. 


SCUFUNDAREA 


sine | 


cuprinzind motorul, elicea și instrumen- 


<INFLATOBIRID> 


AVIONUL DIN RUCSAC 


Deși pare de domeniul fantasticului 
să scoţi din portbagajul automobilului 
un avion făcut pachet, să-l umili, să te 
urci în carlingă și să faci un tur în înaltul 
cerului, lucrul a devenit totuși posibil în 


«Inflatobird» (despre care am mai pu- 
blicat date în revista noastră cu ani în 
urmă, cînd era experimentat ), conceput 
de firma «Goodyear», este un avion cu 
două locuri, lung de 6 m, cu o anvergură 
de 85 m, echipat cu un motor de 60 CP. 
Posedind un rezervor de 75 | de benzină, 
poate zbura timp de peste 5 ore cu o viteză 
de croazieră de 100 km/oră. 

Dezumflat, are dimensiunile unui cilin- 


tele de navigație. În numai 6 minute, el 
poate fi scos din cutie, desfăcut și umflat 
cu ajutorul unei butelii cu gaz carbonic. 
Învelişul avionului este din nylon cau- 
ciucat foarte rezistent și rigid, astfel încit, 
atunci cînd accidental se perforează, nu 
există pericolul prăbușirii. Presiunea fiind 
relativ redusă, reprezentind cca jumătate 
din cea existentă în pneul unui automobil, 
dezumflarea se face treptat, avionul păs- 
trindu-și forma pînă la aterizare. 


prezent odată cu construirea avioanelor dru de 1,40 m lungime şi 75 cm diametru. 


RODEO AERIAN 


Ea sau 
„CALA RETU L CERULUI“ 


llustrația alăturată nu este un truc cinematografic. Ea e reală 
şi prezintă un nou fel de rodeo. Rodeo este un sport foarte iubit 
în Arizona, care constă în călărirea cailor sălbatici numiți mustangi. 
Cine rezistă cel mai mult în șa, cîştigă întrecerea. 

Acest rodeo aerian cere un curaj deosebit din partea «călăre- 
tului» biplanului. Acrobatul John Kazian, după ce s-a cățărat 
pe capota unui «Ford Mustang» aflat în plină viteză, a apucat cu 
mîinile scara coborită din avionul care zbura cu aceeași viteză 
la înălțimea de numai 15'm. Apoi s-a urcat pe scară în timp ce 
avionul lua înălţime, a pătruns în carlingă şi a așteptat momentul 
potrivit pentru a începe a doua parte a programului, «călăritul» 
pe aripa avionului. 

La 500 m înălțime avionul zbura în linie dreaptă, iar acrobatul 
s-a ridicat în picioare pe planul superior, sprijinindu-se de o 
structură uşoară, metalică. Nu era legat și nici n-avea parașută, 
După ce a executat citeva figuri acrobatice, «călăreţul cerului» 
a luat în piept cei 300 km/oră, pregătindu-se apoi de «aterizare» 
El a coborit tot pe scară pe capota automobilului, a trecut apoi cu 
mașina printr-o grămadă de flăcări, terminindu-și programul 
între viață și moarte, pentru satisfacerea gustului și dorinței de 
senzaţii tari atit de frecvente în țările capitaliste, 


Fără cuvinte 
de V. Crăiţă-Mindră 


Publicul ar dori să repeți...!!! 
(După «Sputnik») 


"Nimic mai plăcut ca odihna pe apă!! 


(După «Sputnik») 
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Fără cuvinte 
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Dr. ing. ION POPESCU 


În zilele noastre, știința a ajuns să se îmbine organic cu 
producția, care devine tot mai mult o întruchipare tehnologică a 
ştiinţei, să se transforme dintr-o slujitoare a producției, cum 
era considerată înainte, într-o forță conducătoare a progre- 
sului tehnic în economie. 

Progresul tehnic în industrie și agricultură, în economie 
în general, înflorirea și afirmarea culturală a unei țări, eficiența 
activității de ocrotire a sănătății, nivelul organizării şi conducerii 
societății sint de neconceput fără o politică judicioasă în do- 
meniul științei. În condiţiile în care apariția,dar şi perimarea cu- 
noştințelor se succed cu o mare frecvenţă, iar între știință şi 
producția materială, între ştiinţă şi filozofie, între ştiinţă și li- 
teratură și artă se creează noi conexiuni și interdependenţe,se 
ridică cu acuitate cunoașterea legilor de dezvoltare a ştiinţei, 
adoptarea unei politici naţionale viabile în domeniul ştiinţei. 

Recunosciînd încă de la început importanţa cuceririlor gîndirii 
științifice pentru cunoașterea și transformarea naturii în pro 
cesul producţiei materiale, pentru progresul vieții social- 
economice, apreciind ştiinţa ca o autentică forță de producție 
—, elementul motor, dinamizator al dezvoltării tuturor forțelor de 
producție —, ca factor care accelerează in mod considerabil 
prefacerile în diferitele planuri ale existenţei sociale, Partidul 
Comunist Român s-a pronunţat cu fermitate pentru creşterea 
şi diversificarea activității de cercetare științifică, a grefat pro- 
cesul construcției socialiste din țara noastră pe exigenţele revo- 
luției științifice tehnologice. 


Pornind de la interesele fundamentale ale națiunii noastre 
socialiste, de la înțelegerea profundă a rolului științei în opera 
de edificare a socialismului în țara noastră, Partidul Comunist 
Român acordă cercetării științifice o atenție deosebită, poli- 
tica în domeniul științei fiind o parte integrantă a politicii econo- 
mice și sociale. 

Programul făuririi societății socialiste multilateral dezvol- 
tate, elaborat de Congresul al X-lea al P.C.R., are ca un obiec- 
tiv central încorporarea în viața economică și socială a cuceriri- 
lor științei şi tehnicii. înaintate, dezvoltarea generală a ţării 
fiind indisolubil legată de promovarea cercetării științifice 
proprii, de valorificarea rezultatelor obținute. «Ştiinţa — subli- 
nia tovarăşul Nicolae Ceauşescu, secretar general al partidului 
— trebuie să-și aducă contribuţia tot mai activă la întărirea 
continuă a forței economice a patriei, la dezvoltarea întregii 
societăți.» 


CREȘTEREA POTENŢIALULUI ŞTIINŢIFIC — 
PREOCUPARE DE PRIM ORDIN 


Revoluția științifică-tehnică actuală a demonstrat necesi- 
tatea obiectivă a dezvoltării cercetării științifice, ritmul înnoirilor 
tehnice şi tehnologice ale producției materiale fiind direct pro- 
portional cu potențialul cercetării ştiinţifice. Această revoluție 
a determinat mutații în toate elementele de bază ale producţiei 


materiale: în mijloacele de muncă în primul rînd, prin trecerea 
de la mecanizarea complexă la automatizarea producției; în 
obiectele muncii, prin schimbarea radicală a structurii mate- 
riei prime — apar noi materiale sintetice care înlocuiesc pe cele 
de proveniență naturală; în sursele de energie şi modul lor 
de folosire; în tehnologia producției — tehnologiile nemeca- 
nice se vor impune tot mai mult în viitor; în domeniul organi- 
zării producției și a muncii și, cel mai important, în modificarea 
condițiilor profesionale și de viață ale omului, a raportului 
dintre om şi maşină — eliberarea omului de unele eforturi 
tizice şi chiar intelectuale de rutină si îndreptarea întregii sale 
energii spre munca de creație. Analizind caracteristicile aces- 
tui tenomen complex, partidul nostru a stimulat activitatea 
de cercetare științifică, de continuare a tradițiilor progresiste 
ale ştiinţei și tehnicii românești, a dezvoltat permanent baza 
materială și umană destinată acestui domeniu. 

Potenţialul nostru ştiinţific a crescut şi s-a diversificat per- 
manent, mai ales după Congresul al IX-lea al P.C.R., care a 
marcat cea mai dinamică etapă a istoriei ştiinţei româneşti, 
ajungindu-se la sfîrşitul anului 1970 la o rețea formată din 303 u- 
nități de cercetare, în care-și desfășurau activitatea peste 37 000 
de specialiști, dintre care 15 000 cu studii superioare. În cinci- 
nalul 1966—1970 s-au alocat de la bugetul statului pentru finan- 
tarea cercetării științifice peste 9 miliarde lei, din care 1,72 
miliarde pentru dotarea unităților de cercetare, iar unitățile 
productive au afectat importante sume de bani pentru finanțarea 
activități! de cercetare a laboratoarelor uzinale, a centrelor de 
cercetare etc. Fondurile au fost orientate, în principal, spre 
unitățile care efectuau cercetări de care depindea progresul 
în sfera producţiei materiale a societății — energetică, con- 
strucții de mașini, electronică, automatică, chimia compușilor 
macromoleculari, fizica energiilor înalte, biochimie, genetică, 
biofizică etc. 

Pentru îndeplinirea programului cercetării științifice pe pe- 
rioada 1971—1980, s-au luat în continuare măsuri de creștere, 
într-un ritm mai rapid, a capacității de cercetare. Aceste mă- 
suri vizează îndeosebi o serie de ramuri de bază ale economiei, 
ca, de exemplu, construcţia de mașini, chimia, minele și geolo- 
gia, energia electrică, care în prezent dispun de un potențial 
științific insuficient în raport cu sarcinile ce le revin în perspec- 
tivă, pi 

De asemenea, în unele domenii de vîrf ale științei şi tehnolo- 
giei, cum este cazul informaticii, industriei optice, mecanicii 
fine şi cercetărilor aerospațiale, potențialul științific va fi ampli- 
ficat. Necesități stringente pentru dezvoltarea rapidă a poten- 
țialului de cercetare au apărut în electronică, automatică, chi- 
mia polimerilor, fizica şi energetica nucleară și altele. În ramurile 
și domeniile care au un caracter prioritar pentru economia 
națională — informatica, electronica, automatica și telecomu- 
nicațiile, construcţia de mașini, metalurgia, fizica şi energetica 
nucleară, chimia, minele și geologia — se preconizează ca 
pînă în anul 1975 capacitatea de cercetare să crească de peste 
două ori. 

Creşteri importante, de pină la două ori, vor cunoaşte și capa- 
citățile de cercetare în domeniile energiei electrice, transpor- 
turilor, industriei materialelor de construcții, industriei lemnu- 
lui, industriei de petrol și gaze, industriei ușoare și construc- 
țiilor. 

Pe ansamblul cercetării științifice, numărul cadrelor cu studii 
superioare va crește, în următorii 5 ani, cu circa 50—60%, ceea 
ce va asigura un ritm de creștere a capacităţii de cercetare 
superior celui realizat în unele țări dezvoltate. Totodată, se vor 
asigura dezvoltarea și modernizarea bazei materiale afectate 
ştiinţei — creşterea va fi de 2,2 ori fată de perioada precedentă —, 
precum și extinderea colaborării și cooperării științifice şi 
tehnice cu alte ţări. 

Pe aceasta linie se înscrie programul acțiunilor de coopera- 
re externă în domeniul cercetării ştiinţifice și proiectării tehno- 

logice pe perioada 1971—1975, care are în vedere, în principal, 
extinderea încheierii de contracte directe între institute de 
cercetări și proiectări și întreprinderi industriale, în scopul 
realizării de cercetări, precum și al efectuării de prestații cu 
caracter științitic și tehnic în probleme care prezintă interes 
reciproc. Se vor elabora în continuare propuneri privind crearea 
în comun de institute, centre, laboratoare sau staţii pilot pe 
teritoriul României, partenerul străin contribuind la dotarea 
cu utilaje, aparataj științific etc. Valorificarea cercetărilor 
urmează a se face în comun, intensificindu-se și valorificarea 
pe bază comercială a unor invenţii românești de certă valoare, 
care prin importanţa lor depășesc necesităţile țării noastre 
sau necesită investiții prea mari. 


Dezvoltarea industrială a țării noastre 
solicită din plin ştiinţa şi tehnologia. 
Construcţia de către specialiștii români 
a unor agregate siderurgice, 

cum sint furnalele de 1 700 m° 

de la Combinatul siderurgic Galaţi, 
constituie unul dintre exemple. 


EA CANI NENE PPR SE EI PE VOT ALU AER E E FREE, 


OBIECTIVE ȘI PRIORITĂŢI 
ÎN CERCETAREA ȘTIINȚIFICĂ 


Programul cercetării ştiinţifice pe perioada 1971—1980, parte 
integrantă a planului cincinal pe perioada 1971—1975 și a schiţei 
de dezvoltare a economiei pînă în anul 1980, are drept obiectiv 
fundamental creșterea aportului ştiinţei şi activității de concep- 
ție proprie la dezvoltarea multilaterală a economiei naționale, 
la progresul general al societății noastre. Programul cercetării 
ştiinţifice este orientat spre reducerea cheltuielilor materiale 
de producție; creșterea productivității muncii sociale; îmbună- 
tățirea calităţii și diversificarea producției, valorificarea unor 
noi resurse de materii prime; elaborarea de noi produse, mate- 
riale şi înlocuitori; reducerea imoortului de licenţe şi dezvolta- 
rea licențelor achizitionate. Sînt avute în vedere intensiticarea 
cercetărilor în domeniul științelor tehnice, în special în dome- 
niile lor moderne — automatica, cibernetica, informatica, micro- 
electronica, energia nucleară, mecanica fină, optica, chimia 
produselor de mic tonaj; lărgirea sferei de aplicare în economie 
a ciberneticii, informaticii și tehnicii de calcul, a fizicii şi tehni- 
cilor nucleare; îndeplinirea sarcinilor de dezvoltare intensivă a 
agriculturii; ocrotirea sănătății populației; asigurarea protecției 
mediului ambiant. Orientarea cu precizie spre cercetările 
legate nemijlocit de producția materială nu semnifică nici- 
decum neglijarea investigaţiei ştiinţifice în alte ramuri și do- 
menii ale ştiinţei, ca matematică, biologie, medicină, ştiinţe 
sociale și umanistice. 

Pentru soluționarea unor probleme majore, de importanță 
naţională, s-au elaborat proiectele pentru un număr de 25 de 
programe prioritare. O caracteristică de bază a acestor progra- 


me este aceea că ele realizează o puternică concentrare a 
forțelor de cercetare din diferite ramuri și domenii ale științei 


Astăzi nu poţi construi 

făcind abstracţie de elementele de automatizare. 
În imagine, tabloul de comandă a operaţiilor 

din atelierul de tratamente termice 

al Uzinei «1 Mai» din Ploiești. 


spre rezolvarea unor obiective de importanță majoră pentru 
economia națională. 

Planul cincinal 1971—1975 prevede dezvoltarea unor ramuri 
de virf ale industriei și tehnologiei, cum sînt electronica, teh- 
nica de calcul, optica, mecanica fină. Dezvoltarea acestor ra- 
muri solicită cantități sporite de metale neferoase, metale rare, 
produse de înaltă puritate și diferite materiale sintetice, pentru 
care economia națională face importante eforturi pentru adu- 
cerea lor din import. Ca urmare, s-au considerat necesare 
intensificarea preocupărilor de valorificare superioară a tuturor 
resurselor naturale ale țării, introducerea în circuitul economic 
a unor zăcăminte cu conținuturi mai reduse de substanțe mi- 
nerale utile și perfecționarea continuă a proceselor tehnolo- 
gice și a utilajelor folosite. 

Soluţionarea acestor sarcini prin cercetare proprie ridică 
numeroase probleme complexe, de natură științifică, tehnică 
şi organizatorică. În consecință, toate acţiunile şi măsurile 
cuprinse în programele prioritare sînt corelate, urmărindu-se 
asigurarea continuității procesului de cercetare, proiectare și 
execuție, pină la aplicarea în producție a rezultatelor obținute, 
ceea ce va conduce la obținerea unor importante efecte econo- 
mice: reducerea cheltuielilor materiale de producție și diminua- 
rea importurilor. r 

Durata medie a cercetărilor pe perioada 1971—1980 va fi de 
circa 2 ani, față de circa 4—5 ani cît s-a realizat în ultimii ani ai 
cincinalului trecut. Reducerea duratei cercetărilor va fi posi- 
bilă prin creșterea potențialului științific și concentrarea lui 
asupra soluționării unui număr mai restrins de probleme, 
ceea ce va conduce la obținerea unei eficiențe ridicate. 

Corespunzător eforturilor ce se vor face pentru dotarea 
economiei cu echipamente electronice de calcul, se prevăd 
dezvoltarea într-un ritm susținut a cercetărilor în domeniul 


„APOLLO“ -16 
LA START! 


La ora cînd predăm în tipografie aceste rînduri, la Cen- 
trul spațial de la Cape Kennedy al N.A.S.A. a început 
numărătoarea inversă pentru penultima misiune selenară 
din cadrul programului «Apollo», programat să se în- 
cheie în cursul acestui an. Echipajul este format din John 
W. Young, comandant, Thomas K. Mattingly, pilotul mo- 
dulului de comandă, şi Charles M. Duke jr., pilotul modu- 
lului lunar. Misiunea este programată pentru start la 16 
aprilie a.c., ora 12,54 (ora locală), adică 19,54 ora Bucu- 
reștiului. Ea va dura 290 de ore și 36 de minute și se va 
nehai (conform programului) la 28 aprilie ora 15,30 (ora 
ocală). 

Locul aselenizării, unde astronauții Young și Duke vor 
face explorări, cercetări și recoltări de rocă, este regiunea 
craterului Descartes (cca 9 grade latitudine sudică, 15 
grade și 31 de minute longitudine estică) și a deşertului 
Cayley. Se presupune că această regiune este deosebit 
de interesantă din punct de vedere selenologic, putindu-se 
recolta roci şi praf provenit din formaţii bazaltice care 
au sute un proces puternic de topire cu mult timp în 
urmă. 

Programul cercetărilor va fi următorul: după ce la 16 
aprilie se efectuează plasarea pe orbita circumterestră și 
apoi cea translunară, la 19 aprilie nava ajunge în regiunea 
lunară și este plasată pe o orbită de satelit selenar. 

La 20 aprilie modulul lunar se separă de cabina «Apollo», 
care va «rămîne» pe orbită, efectuind în continuare nume- 
roase experiențe (cartografierea Selenei, urmărirea unor 
fenomene de fluorescenţă, raze X și cosmice, spectro- 
metrie spaţială, cercetări de radar, fotografierea Lunii, 
cercetarea cimpului magnetic lunar și interplanetar, lan- 
sarea unui minisatelit etc.). 

Aselenizarea va avea loc la 20 aprilie ora 15,41 (ora 
locală), în aceeași zi efectuindu-se prima ieşire de peste 
6 ore; sint instalate aparatele din complexul ştiinţific 
ALSEP, sint colectate mostre de sol selenar și se fac 
cercetări cu penetrometrul, fotografii etc. 

Următoarele două ieșiri extravehiculare, de cîte cca 7 ore 
fiecare, vor fi efectuate în următoarele două zile. Apara- 
tura care va fi folosită cu acest prilej nu diferă substanțial 
de cea utilizată și verificată deja la precedentele expe- 
riențe lunare. i 

La 23 aprilie vor avea loc decolarea de pe Lună, întîlnirea 
pe orbită cu nava «Apollo» şi cuplarea cu aceasta, trans- 
portarea materialului adus de pe Selena în cabină, aban- 
donarea etajului superior al modulului lunar şi «lansarea» 
lui spre Selena, iar la 25'aprilie este programată pornirea 
celor trei astronauți spre planeta-mamă, amerizarea-fiind 
programată pentru 28 aprilie. Programul foarte bogat și 
încărcat al acestei misiuni permite aprecierea că va 
conduce la elucidgrea unor probleme foarte interesante 
privind Luna și spațiul periterestru. 


sistemelor informatice, prin elaborarea de modele matematice 
ale structurilor şi proceselor economice, în vederea optimi- 
zării de funcțiuni sau de activități, realizarea de sisteme infor- 
matice de conducere, elaborarea de procedee și metode noi 
pentru exploatarea echipamentelor de calcul etc. În domeniul 
cercetărilor sociologice s-au înscris teme care vizează aspecte 
legate de transformările în structura socială a societății noastre, 
transformările mediului rural și procesul de urbanizare, perfec- 
ționarea metodologiei de investigaţie ș.a. 

Cercetările din științele sociale și umanistice cuprind o 
tematică variată şi complexă din domeniul istoriei, filozofiei, 
psihologiei, logicii, științelor 'juridice, arheologiei etc. 

Se poate afirma că ceea ce caracterizează conținutul tematic 
al programului cercetării pe perioada 1971—1980 sînt larga cu- 
prindere a diferitelor domenii și ramuri ale ştiinţei, concordanța 
deplină între orientarea tematicii şi obiectivele generale ale 
dezvoltării societății noastre socialiste. 

Ne găsim în al doilea an al unui nou cincinal, în care țara 
noastră va cunoaște un avînt fără precedent. Sarcinile impor- 
tante stabilite de partid pentru dezvoltarea societății noastre 
socialiste vor putea fi îndeplinite în condiţiile unui aport sporit al 
cercetării științifice şi concepției proprii. Aceasta explică 
rolul și răspunderea pe care o poartă lucrătorii din domeniul 
cercetării științifice, oamenii de ştiinţă, cercetătorii, cadrele 
didactice, în traducerea în viață a politicii partidului în dome- 
niul științei și tehnologiei. 


„VERFIXUL“ 


VERIFICĂ SIMULT AN 
O CLASĂ DE ELEVI 


Specialiștii români pătrund și ei în cir- 
cuitul făuritorilor de mașini de învăţat și 
verificat. Este vorba de“ inginerul Liviu 
Selmereanu şi de profesorul Constantin 
Preda din București, autorii unei mașini 
destinată să verifice simultan o întreagă 
clasă de elevi. Instalaţia electronică în 
cauză este denumită «Verfix» și permite 
participarea activă a tuturor elevilor. Cit 
priveşte profesorul, acesta are posibilita- 
tea să sesizeze răspunsurile eronate urmă- 
rind pupitrul cu semnalizare luminoasă de 
la catedră. De curind, originalul aparat a 
intrat în producţie de serie la o unitate a 
cooperativei meșteșugărești de la Con- m 
stanța. Mai mult, în cadrul unui simpozion 
organizat de Ministerul Educaţiei și Învă- — 
tămîntului, s-a discutat, de altfel, generali- 
zarea acestor instalații în procesul de în- 


epli Desigur, un bun început de drum. U N NOU M E DI CAM E NT 
ANTICANCEROS 


Arsenalul terapeutic anticanceros se îmbogățește tot mai mult. La aceasta o con- 
tribuție importantă o aduc și specialiștii români. De curînd, academicianul prof. Ştefan 
Milcu, de exemplu, împreună cu dr. H. Zimel au experimentat un nou medicament ro- 
mânesc anticanceros denumit «Stilbostat» (A,). În comparaţie cu efectele altor pre- 
parate estrogene, el s-a dovedit extrem de activ în tratamentul cancerului de prostată, 
fiind încercat pe diferite loturi de bolnavi. Într-o primă experiență s-a obținut o «ame- 
liorare marcată» în proporție de 44,6%,față de numai 11,6% cit a rezultat în urma trata- 
mentului cu estrogene. În baza acestor prime rezultate s-a mers cu experimentarea 
mai departe. Mai precis, s-au tratat bolnavii cu stilbostat după ce în prealabil aceștia 
fuseseră supuși unui tratament cu estrogene. Şi efectele s-au dovedit încă o dată îm- 
bucurătoare. Concret, s-a obținut o «ameliorare marcată» în proporţie de 47,8%, în timp 
ce bolnavii tratați cu estrogene sufereau doar o «ameliorare mediocră» în proporție 
de 39,4%. 


Efectul Coandă este inepuizabil. Aplică- 
rile lui sint din ce în ce mai numeroase. 
Una dintre ele are ca autor chiar pe cel 
care a dat numele efectului. Este vorba de 
transportul tubular de mare viteză cu pro- 
pulsie. Această invenție, a cărei machetă 
este expusă la Muzeul «Coandă», revolu- 
ționează pur şi simplu transporturile, deoa- 
rece răstoarnă vechile accepții de sisteme 
de transporturi terestre pe roți. În esență, 
problema este de a transmite cu maximum 
de randament energia potențială, aflată 
într-o masă mică de aer sau alt fluid sub o 
presiune nu prea ridicată, unei mase mai 
mari de aer, aflată la presiunea atmosferică, 
pentru a obține efecte de deplasare care 
fac sistemul să funcționeze. De altfel, în- 
tregul sistem este foarte simplu și realizabil 
din ansamble verificate în practică cu mari 
stagii de exploatare, cum ar fi compresoa- 
rele, supapele electromagnetice, echipamen- 
tul anex de aer comprimat sau echipa- 
mentul de dirijare automată. 

Vitezele care se estimează a ti realizate 
sînt de ordinul a 600—700 km/h, conteine- 
rele ce trebuie transportate urmînd să se 
succeadă în mod similar ca proiectilele unui 
tun de calibru mare cu încărcare automată. 
Deocamdată sistemul este destinat numai 
mărfurilor, deoarece acceleraţiile mari ce 
apar la acest sistem nu pot fi suportate de 
fiinţele vii. Dar asta, deocamdată. 


O MEDALIE 
DE AUR 
PENTRU 
POLIGRAFIE 


Poligrafia și-a înscris şi ea numele 
printre cîştigătorii concursului 
de invenții de la Niirnberg. 
Este vorba de dispozitivul 
inventatorilor de la Combinatul 
poligrafic «Casa Scinteii» 
privitor la descoperirea 

și înlăturarea greșelilor 

de introducere a colilor de hirtie 
la maşinile plane de tipar înalt, 
care a cucerit medalia de aur. 
Pe scurt, pe cale electronică 

sau electromecanică, 

dispozitivul sesizează 

și înlătură defecte care 

ar cauza neajunsuri 

serioase în procesul de tipărire, 
prezentind totodată și avantajele 
reutilizării a 5 pină la 20 la sută 
dintre colile de hirtie care, 

în mod aşa-zis normal, 

ar fi fost rebutate. 

Mai mult, el asigură eliminarea 
stagnării inutile 

a agregatelor de tipărit 

și pierderea de timp 

la controlul calităţii și la sortare etc. 


O FOTOGRAFIE DE EPOCA? 
NU! 


Fără îndoială că ceea ce vedeți în fotografia de mai jos nu mai constituie de foarte’ 
mulți ani o noutate. Atunci care-i motivul că se publică fotografia bătrinului tramvai? 
Unul singur, dar care ne face să gîndim cu seriozitate la faptul că secularul mijloc de 
transport urban, în aparenţă anacronic sfirşitului de veac, nu și-a epuizat încă toate 
posibilitățile. 

Tramvaiul silențios construit de Întreprinderea de transporturi Timișoara ne con- 
vinge pe deplin de acest lucru. Construcție modernă, insonorizată, tramvaiul cu remorcă 
«Timiş»-1 prezintă modificări esenţiale la sistemul de transmisie, de suspensie (amor- 
tizoare hidraulice și folosirea multor elemente de cauciuc), care amortizează șocurile 
și reduc la minimum vibraţiile zgomotoase. Roțile, elementul cel mai zgomotos al unui 
tramvai clasic, au incluse în construcție, între bandaj și discul central, elemente de cau- 
ciuc, devenind silențioase. 

«Timiș»-1 este un tramvai de mare viteză, putind atinge 70 km/h, cu un demaraj 
fin, o acţionare electrică a ușilor, un iluminat fluorescent și o semnalizare conform 
normelor rutiere. Putind transporta peste 300 de pasageri, noul tramvai poate concura 
cu succes cele mai moderne mijloace de transport. 


ESTE OMUL DE 
LA TAUTAVEL 
GEL MAI VEGHI 
LOCUITOR AL 
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EUROPEI ... 


Dr. DARDU NICOLAESCU-PLOPȘOR 


Comisia de antropologie și etnologie 
a Academiei R.S.R. 


e O nouă verigă în evoluția omului: omul de 
la Tautavel 

e Un craniu vechi de peste 200000 de ani, 
excelent conservat, prilejuiește refacerea 
înfățișării străvechiului locuitor al Europei 

e Urme de viață și muncă omenească, cu o 
vechime de aproape 2 000 000 de ani, desco- 
perite în peste 20 de locuri din Europa 

e Etapa prepaleolitică a omului este cunos- 
cută azi în Europa prin descoperirile de la 
Bugiuleşti — România, Teggelen — Olanda, 
Vallonet — Franța 

e Cel mai vechi locuitor al Europei depășește 
2 000 000 de ani. 


La cel de-al VIili-lea Congres internaţional al științelor preistori- 
ce și protoistorice, care a avut loc la Belgrad în septembrie 1971, 
Henry de Lumley, profesor de antropologie și preistorie la Facul- 
tatea de științe din Marsilia — Saint-Charles, a făcut cunoscută 
specialiştilor o descoperire de un interes deosebit pentru istoria 
umanității în general, și pentru istoria Europei în special. 

Un scurt-metraj ne poartă în zbor peste Pirineii Orientali, la 
30 km nord-vest de Perpignan, de-a lungul riulețului Verdouble, 
pînă la poalele masivului Corbières, unde, la vreo 50 fh mai sus 
de cîmpia comunei Tautavel, se află peștera Caune de l'Arago. 
Pătrundem înăuntru. O sală largă de 10 metri şi lungă de 35. Se cir- 
culă numai pe schele. O rețea de cabluri întinse orizontal, de care 
sint prinse fire cu plumb, împarte suprafaţa peșterii, ca o tablă de 
șah, în zone de cite un metru pătrat. Fiecare zonă este cercetată se- 
parat și toate obiectele—unelte, oseminte umane sau de animale— 
sint degajate cu răbdare, folosind în acest scop freze de tipul 
celor utilizate în cabinetele de stomatologie. Fiecare obiect des- 
coperit rămîne astfel nemișcat la locul lui şi este apoi trecut în 
planul de săpătură cu adincimea la care a fost găsit, orientarea, 
înclinarea și poziţia faţă de celelalte obiecte. În acest fel se obține 
o situație care restabilește imaginea fiecărei unelte sau os în 
poziția, locul și momentul ultimei clipe în care au fost zvirlite sau 
abandonate de străvechii locuitori ai peşterii. 

O suită de diapozitive continuă prezentarea unor scene din 
timpul cercetărilor, materialele descoperite și, în sfirșit, un 
craniu tragmentar, partea anterioară completă — tața impreună 
cu fruntea — care a văzut lumina zilei la 22 iulie 1971. 

Tot în această peșteră s-au mai descoperit, începind din 1967, 
cîțiva dinți umani izolaţi,apoi, în 1969, o mandibulă aparţinind unei 
femei de aproximativ 44 de ani și, în anul următor, o a doua mandi- 


bulă, mai robustă decit prima, aparținind unui bărbat tînăr, de 


Py” 


cel mult 20 de ani, judecînd după molarul al treilea, măseaua de 
minte — ce erupe la vîrsta de 17—19 ani —, care nu începuse a se 
uza. Fragmentul de craniu este și el al unui individ de sex masculin 
în virstă de cel mult 25 de ani, după cum rezultă din examinarea 
caracterelor suturii coronare. În sfirșit, dinţii mandibulei «se 
potrivesc» exact pe coroanele măselelor craniului căruia se pare 
că i-a aparținut, după toate probabilitățile, mandibula robustă, 
ng numa ca grupă de virstă, dar și pe baza caracterelor morfo- 
ogice. 

Pe fragmentul de craniu se observă un prognatism accentuat 
al maxilarului superior și orbite joase și late, de formă rectangu- 
lară, cu unghiurile rotunjite, străjuite de arcade sprincenoase 
puternice, ca o vizieră supraorbitară. 

Prin ansambiul caracterelor morfologice, craniul aparține 
unui arheantrop, ca și pitecantropul. Prin alte caractere, ca ab- 
senţa fosei canine și a unei «creste» laterale — cingulum — la 
molari, se deosebește de arheantropi și se apropie de omul de 
Neanderthal. 

O analiză atentă a craniului și mandibulei robuste descoperite 
în peștera de la Tautavel denotă că de fapt nu avem de-a face nici 
cu un pitecantrop. dar nici cu un Neanderthal, ci cu o formă 
premergâtoare omului de Neanderthal. Dacă ar fi fost vorba deo 
descoperire întimplătoare și nu:în context cu dovezile de viață 
și muncă ale vremii în care a trăit — unelte și oseminte ale ani- 
malelor vinate —, ar fi fost greu de precizat, numai pe baza carac- 
terelor morfologice, locul ce i se cuvine în galeria strămoșilor 
noştri fosili. 


CÎND A TRĂIT OMUL DE LA TAUTAVEL? 


Uneltele descoperite în același strat cu csemintele umane — 
cioplitoare și toporașe de mină —, unele de dimensiuni mici făurite 
din cuarț, rar din silex şi excepțional din cuarțit, se înscriu în for- 
mele și tehnicile de cioplire din paleoliticul interior, și anume nive- 
lul tayacian inferior al Europei occidentale, care corespunde pe- 
rioadei de sfirșit a celei de-a doua glaciaţiuni, Mindel. 


Speciile de animale vinate de omul de la Tautavel, descoperite 
în același strat cu osemintele umane și cu uneltele — un cal de 
talie mare, Equus caballus mosbachensis, un lup de talie mică 
şi o panteră de talie mare, ca și o serie de rozătoare —, încadrează 
omul de la Tautavel în perioada dintre sfîrşitul giaciaţiunii Mindel 
și începutul glaciaţiunii Riss. Pe de altă parte, depunerile de um- 
plere a peșterii, alcătuite din nisipuri și hume nisipoase, de ori- 
gine eoliană, cu o grosime de cîțiva metri, denotă o climă rece 
și uscată, atestată de altfel și de unele specii de animale. Ţapul 
de munte coborise în cimpie, la îndemina vinătorilor, de îndată 
ce piscurile au fost acoperite de zăpezi, existența renului face 
dovada unei clime mai aspre, iar caii completează imaginea stepei 
ce se întinsese în cîmpia regiunii Roussillon. 

lată cum, din aproape in aproape, se conturează și se precizează 
perioada în care a trăit omul de la Tautavel: începutul glaciaţțiunii 


Riss. 
Cit timp s-a scurs de atunci? Metoaa carbonului 14 nu ne poate 


fi de folos, chiar cu procedeele de «îmbogățire» a probelor în 
radiocarbon, căci nu poate determina virste mai mari de 60 000 — 
80 000 de ani. Nici metoda potasiu-argon nu poate fi utilizată, din 
lipsă de... sol vulcanic contemporan cu locuirea omului fosil în 
peștera de la Tautavel; la fel metoda de determinare a vechimii 
prin măsurarea «frontului de hidratare» a obsidianei, deoarece 
această «sticlă vulcanică», lipsind din regiune, nu a fost folosită 
pentru făurirea de unelte. Rămine disponibilă doar dozarea fluo- 
rului, dozare ce permite o datare a osemintelor, dar în limite cro- 
nologice destul de largi. În sfîrşit, în asemenea situaţie, metoda 
de analiză comparativă a uneltelor, speciilor de animale, vege- 
taţiei (cârbuni, granule de polen şi spori) cu alte „descoperiri 
similare unde a tost posibila determinarea vechimiţ apsolute 
ne permite, prin analogie, să aflăm și vechimea omului de la Tau- 
tavel. 

Cercetările întreprinse în această direcţie îl îndreptătesc pe 
H.de Lumley să susțină că omul de la Tautavel are respectabila 
virstă de 200 000 de ani. 

Premergător paieoantropilor sau oamenilor de Neanderthal, 


care au trâit cu aproximativ 100 00U de ani in urmă, omul ce la 
Tautavel ne apare mult mai «tinăr» decit arheaniropii — pite- 
cantropii şi sinantropii din Asia și atianiropul din Algeria —, 
de care ne despart mai bine de 500 000 de ani. 


SE CUNOAȘTE ÎNFĂȚIȘAREA OMULUI 
DE LA TAUTAVEL? 


Importanța acestei descoperiri constă nu atit în vechimea sa 
așa de mare, 200000 de ani, cît mai ales întimplării că s-a 
păstrat intr-o stare de conservare bună masivul tacial, ceea ce 
ne permite să cunoaștem în amănunt înfăţişarea acestui străvechi 
locuitor de pe continentul nostru. Alte descoperiri, mai vechi 
sau mai recente, făcute în Europa, aparținind etapei antenean- 
derthaliene, n-au adus la lumina zilei decît un dinte — la Prezie- 
tice, în Cehoslovacia, mandibula din cariera de la Mauer, asa- 
numitul «om de Heidelberg», un occipital la Vertesszdil6s, în 
Ungaria, o mandibulă la Montmaurin, un craniu la Fantâchevade 
şi cite un parietal în peșterile. Lazaret — Nissa și La Cnaise, in 
Franţa, un craniu la Stenheim, aproape de Stuttgart, în Germania, 
și occipitalul cu cele două parietale descoperite la Swanscombe, 
în Anglia. 

Discuţiile purtate în jurul acestor descoperiri mai vechi capătă 
astăzi, odată cu descoperirea omului de la Tautavel, un alt înțeles. 

Dacă mai adăugăm la cele de mai sus și craniile de la Sacco- 
pastore, din Italia, și pe cel de la Ganovce, Slovacia, datînd din 
interglaciarul Riss-W urm, dar, în orice caz, mai «primitivi» printr-o 
serie de caractere morfologice și mai vechi cronologic decît 
neanderthalienii clasici, obținem o imagine mai clară cu privire 
la evoluția de la arheantropii propriu-ziși — pitecantropi, sinan- 
tropi și atlantropi — pînă la omul de Neanderthal și omul fosil 
de tip actual. 

În aceasta constă importanţa de ordin general a descoperirilor 
de la Tautavel pentru problema originii și evoluției omului, dar 
în special pentru istoria Europei. Spunem aceasta pentru că, 
începînd cu sfîrșitul glaciațiunii Mindel și pînă pe la a doua jumă- 
tate a interglaciarului Riss-Wiirm, timp de citeva sute de mii de 
ani, descoperirile arată un polimorfism şi o multiplicitate de forme 
umane anteneanderthaliene. De-a lungul unui proces de diver- 
sificare a formelor umane în ramuri multiple, s-a ajuns treptat 
la desăvirșirea înfățișării lui Homo sapiens fossilis. 

Să nu uităm însă că şi omul de la Tautavel, împreună cu ceilalți 


e Craniul omului de la Tautavel (In titlu) 
pe care-l examinează Henry de Lumley (1) 


este singurul de acest tip găsit * ; 


pină in prezent In Europa. 


e Grota în care a fost descoperit craniul (2). 
Cablurile intinse şi firele cu plumb 

impart peştera In zone de cite un metru pătrat fiecare. 
Astfel cercetătorii cunosc exact poziția 

tuturor obiectelor găsite 

şi pot să-și facă o idee asupra organizări; 

vieții omului preistoric. 


anteneanderthalieni pe care i-am amintit, reprezintă doar o etapă 
în procesul îndelungat de formare a lui Homo sapiens, care se 
anunţă, ce-i drept, doar prin cîteva caractere izolate, net conturate 
doar la unele fosile, incă din etapa australopitecilor, pentru ca 
treptat, treptat să le întilnim mai frecvent, mai complet formate 
și mai complex asociate pînă în paleoliticul superior, cînd s-a 
desăvirşit pe deplin înfățișarea jui Homo sapiens. 


* 

Inainte de a încheia însă, să revenim la întrebarea de la înce- 
putul acestor rînduri: este omul de la Tautavel cel mai vechi lo- 
cuitor al Europei?! Am pus-o și noi, în titlu, pentru că așa a tost 
anunțată descoperirea în presă. Adevărul adevărat este insă 
că omul de la Tautavel ne-a permis să cunoaștem înfățișarea sa 
și, din acest punct de vedere, este drept că el reprezintă cel mai 
vechi craniu descoperit în Europa la care s-a păstrat masivul 
facial. Dar urme de viaţă şi muncă omenească din vremea arhe- 
antropilor sint nenumărate și bine cunoscute pe continentul 
nostru. Cultura de prund atribuită australopitecilor, cu faimosul 
Homo habilis, a fost descoperită în peste 20 de locuri din diferite 
țări europene. Numai în țara noastră sînt cunoscute șase locuri 
de descoperiri mai importante. La Vallonet, în Alpii Maritimi, 
metoda potasiu-argon arată o vechime de 1 630 000 de ani. 
Dar înainte de cultura de prund cu care începe epoca pietrei 
cioplite — paleoliticul —, înainte de a se fi făurit intenţionat cea 
mai simplă unealtă de piatră cioplită, a existat o îndelungată 
perioadă în istoria de început a formării deprinderilor de muncă 
şi deci a desprinderii omului din mijlocul lumii animale cînd 
uneltele erau făurite din oase de animale și folosite inten ionat, 
unelte de uz permanent, iar piatra adusă de la mari dopati. care 
necesitau 2—3—4 zile de mers la dus și tot atitea la întors, era și ea 
folosită ca unealtă, dar neprelucrată, necioplită. Acestei etape, nu- 
mită de regretatul meu părinte prof. dr. C.S. Nicolaescu-Plopșor, 
împreună cu subsemnatul, etapa prepaleolitică, cea mai timpurie 
etapă, caracterizată prin începuturile procesului de muncă con- 
ştientă a omului, este cunoscută azi în Europa prin descoperirile 
de la Bugiulești, în România, de la Teggelen, în Olanda, şi în nive- 
lul inferior din peștera Vallonet, din Franţa. 

lată deci că cel mai vechi locuitor al Europei depășește 2 000 000 
de ani vechime și aparține etapei australopitecului sau, mai 
corect spus, australantropului. Aşteptăm ca descoperirile vii- 
toare să ni-l aducă la lumină şi, dacă întimplarea va face ca masivul 
facial să se păstreze ca și la omul de la Tautavel, atunci pe drept 
cuvînt vom putea spune cum arăta cel mai vechi locuitor al Euro- 
pei. 
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PASĂREA 


. A 
NAVIGAȚIEI ` 


AERIENE:cu ea caro 


Cu aproape două sute de ani în urmă, un balon cu aer cald 

a prilejuit omului primul său zbor. În prezent noile aerostate, 

folosind materiale moderne și aer încălzit cu ajutorul propanu- 

lui, au renăscut din cenușă, fiind în ascensiune, atit la figurat 
cit şi la propriu. 

O COMPETIŢIE ISTORICĂ 


Una dintre descoperirile importante ale omului a fost consta- 
tarea că aerul cald are o mișcare ascensională și chiar poate 
fi folosit pentru a ridica obiecte de pe suprafața pămîntului. 
Frații Montgolfier au aplicat în 1783 acest principiu, introducind 
într-un balon de hirtie gaze produse la combustia unor «mate- 


Arzătorul principal Incălzeşte aerul din balon. 


riale» diverse ca: paie, ghete vechi și carne alterată, care conți- 
neau, fără ca ei s-o știe, un gaz mai ușor decit aerul — hidro- 
genul. 

Omul a început explorarea atmosferei în aceeași succesiune 
a etapelor ca și la cucerirea spațiului cosmic: înălțare fără echi- 
paj, cu animale și, în final, cu echipaj uman. Parcurgind aceste 
etape, frații Montgolfier au înălțat baloane umplute cu hidrogen, 
fiind urmaţi de experiențele efectuate cu baloane umplute cu 
aer cald de către Pilatre de Rozier și marchizul d'Arlandes. 
Procedeele au rămas în concurenţa o perioadă de timp, dar în 
final s-a abandonat propulsia cu aer cald, folosindu-se hidro- 
genul sau, într-o proporție mai redusă, bioxidul de carbon, da- 
torită forței ascensionale mai mari produse de aceste gaze. 
Baloanele cu aer cald au fost astfel uitate mai bine de 150 de 
ani, pentru ca în 1950—1960 să reintre în scenă datorită costului 
ridicat al heliului și hidrogenului. De data aceasta aerostatele 
cu aer cald au ciștigat competiția, iar într-o serie de țări ca: 
S.U.A., Anglia, Franța, R.F.G. etc., s-a născut un nou sport, 
s-au calificat piloți specializați în navigația baloanelor cu aer 
cald, s-au realizat unele performanțe sportive de valoare. 

Baloanele cu aer cald moderne își datoresc reapariția urmă- 
torilor doi factori: materialele de înveliș uşoare, rezistente 
la căldură, și gazele lichefiate provenite din distilarea țițeiului 
care au o putere caloritica ridicată și presiune suficiente pen- 
tru a alimenta cu combustibil arderea, fără a fi nevoie de pompe. 

Materialul cel mai des întrebuințat este un nailon ușor (0,4 — 
-0,6 kg/m2), dar foarte rezistent, impregnat cu poliuretan, pentru 
a-l face ignifug și impermeabil. Temperatura optimă a aerului 
cald pentru acest înveliș este de 110°C. 


CONSTRUCȚIE, UMPLERE ŞI ÎNĂLȚARE 


Pentru a obține silueta atit de cunoscută a balonului, învelișul 
se construiește din benzi longitudinale fusiforme, care, prin 
asamblare, îi dau o înfățișare asemănătoare cu a unui pepene 
cu felii colorate. Rezistența ansamblului este sporită printr-o 
rețea de benzi orizontale și verticale, deoarece gazul supune 
învelișul la un puternic efort orizontal. De aceea, de cele mai 
multe ori, în loc ca suprafața exterioară să fie lisă, ea e con- 
struită cu clinuri, în acest caz rezistenţa la efortul orizontal 
este mai mare, diametrele clinurilor fiind mult mai mici decit 
diametrul total al balonului. 

In nacela aerostatului se amplasează, la cele patru colțuri, 
patru butelii cu propan cîntărind 100—130 kg, legate două cite 
două cu arzătorul principal din motive de siguranță. Acest 
arzător încălzeşte aerul care în prealabil esta introdus în balon. 
Operația de umplere se efectuează la sol cu un ventilator ac- 
ționat de un motoraș de cca 50 cm3. După 20—30 de minute, ba- 
lonul este umplut cu aer și zace ca un uriaș animal, pe o rînă, 


pe pămînt. Acum urmează încălzirea aerului, care trebuie fă- 
cută cu multă grijă, pentru a preveni accidentele. 

Mai multe persoane dau la o parte învelișul, lăsînd liber ori- 
ficiul inferior pe unde pătrunde flacăra arzătorului. Această 
flacără poate atinge o lungime de 2 m, așa încit,dacă nu e bine 
dirijată, ar putea găuri învelișul. Pentru a împiedica asemenea 
accidente, unele baloane sînt prevăzute în prelungire cu o 
«fustă» din material plastic cu fibre de sticlă, perfect ignifug 
şi rezistent la tracțiune. În perioada umplerii, această prelun- 
gire canalizează aerul cald, iar în timpul zborului protejează 
aeronauții de căldura flăcării. 

Arzătorul este montat în centrul unui inel deasupra nacelei. 
El este prevăzut cu patru duze de 3,5 mm diametru pe unde gazul 
vaporizat, deoarece a fost trecut prin vaporizatorul spiral aflat 
în jurul flăcării, țișneşte în interiorul balonului. Încălzirea la sol 
se face orizontal pînă ce întregul volum de aer este încălzit și 
aerostatul, încă ancorat, începe să se ridice. Flacăra se stinge, 
echipajul se urcă la bord, se dă drumul cablurilor care țin legat 
balonul de pămînt. Temperatura din interior, care a coborit 
sub 100°C, este din nou ridicată la 110°C prin aprinderea flăcării 
și astfel începe ascensiunea. 


PILOTAREA AEROSTATULUI 


Principiile de pilotare a balonului cu aer cald diferă de cele 
aplicate balonului cu hidrogen. Acesta din urmă se înalţă prin 
reducerea greutății (aruncarea balastului) şi coboară prin di- 
minuarea deplasamentului volumului de aer dislocat (des- 
chiderea ventilului de gaz). Capacitatea de zbor a balonului 


Balonul cu aer cald 
se ridică deasupra cimpului (4) 


Un alt tip de balon cu prelungire 
în formă de «fustă» (2) 


Balon cu aer cald în ascensiune(3) 
1 


cu aer cald depinde insă de o relație constantă între volumul, 
temperatura și densitatea gazului. Volumul balonului este în 
general constant, dar, variind temperatura aerului, acesta își 
modifică densitatea și deci își schimbă și greutatea. Ridicarea 
este deci determinată de diferența dintre temperatura din inte- 
riorul balonului și temperatura aerului ambiant. Astfel, cobo- 
rirea are loc ca urmare a răcirii naturale a aerului din balon sau 
prin manipularea deliberată a ventilului de descărcare şi, invers 
înălțarea se face prin utilizarea arzătorului. 

În aer menținerea balonului la o anumită înălțime sau ridi- 
carea lui se comandă prin manipularea judicioasă a arzătorului 
Acesta este prevăzut cu o flacără de veghe, deoarece el nu 
trebuie folosit permanent. Viteza optimă de ridicare este de 
2 noduri pe minut (cca 5 m/s) și corespunde la funcționarea 
arzătorului numai un sfert din timp (de exemplu: 1 minut arde 
și 4 minute este închis etc.).Pentru a ridica un balon de dimen- 
siuni medii, de 1 600 m° (în prezent variază între 500 și 3 000 m°), 
cu o greutate totală de cca 2 tone, puterea arzătorului trebuie 
să fie de 800—850 kW (peste 1 100 CP). In aceste condiţii, pentru 
manevrarea sigură a aerostatului, s-au introdus recent o serie 
de perfecționări ale acestui dispozitiv principal: regulator de 
presiune a gazului la arzător, termostat etc. 

Performanțele balonului cu aer cald se exprimă în durată de 
zbor, capacitate de transport și plafon maxim. Desigur că, în 
afară de măiestria individuală a pilotului, și alți factori exteriori 
condiționează realizarea performanțelor unui anumit tip de 
balon. Astfel, variații ale temperaturii ambiante și ale presiunii 
atmosferice antrenează modificări complexe ale forței ascen- 
sionale. Pentru a se preveni erorile de pilotaj, fiecare balon 
este echipat cu o «cartă de încărcare», un grafic care arată 
altitudinea ce poate fi atinsă în functie de greutatea transportată 


și de temperatura exterioară. Pe baza acestor instrucţiuni se 
stabilesc numărul pasagerilor (1 pînă la 4), rezerva de combus- 
tibil, durata (2...4 ore), plafonul maxim, care poate ajunge pînă 
la o altitudine de 6 000 m. 


CARE ÎI ESTE VIITORUL? 


În prezent, cînd cerul este străbătut de aeronave perfecțio- 
nate, anacronicul balon cu aer cald poate fi privit ca o curiozi- 
tate sau cel mult ca o posibilitate pentru a ti folosit de sportivi. 
La aceasta contribuie şi faptul că, deși poate fi ușor manevrat 
în sens vertical, în direcția orizontală, neavind un sistem auto- 
nom de propulsie, este o adevărată «jucărie» în vint. De ase- 
menea, pe timp nefavorabil, el poate deveni obstacol în calea 
altor mijloace de transport aeriene, cu atit mai mult cu cît ra- 
darul nu le poate detecta. , 

În schimb, o serie de avantaje, cum sînt: costul redus al ex- 
ploatării, rapiditatea umflării și a ascensiunii, ușurința mane- 
vrării, deschid perspective de viitor acestui vechi aparat de 
zbor. Se pot utiliza baloane cu aer cald presurizate, cu un înveliş 
rigid, pentru diverse observații meteorologice la mari înălțimi. 
Astfel de aparate, de tipul baloanelor captive,s-au folosit pentru 
urmărirea bancurilor de pești, a mișcării balenelor, a răspîndirii 
unor substanțe insecticide deasupra pădurilor montane etc. 
Altele, aflate în atmosfera înaltă, pot servi drept laboratoare 
automate, echipate cu diverse aparate electronice, care mă- 
soară variația electricității atmosferice legată de nori şi precipi- 
tatii, determină caracteristicile de propagare a undelor radio 
de joasă frecvenţă la înălțimi de 1 800—2 000 m sau sînt un fel 
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de sateliți de comunicaţie pasivi. 

Echipate cu un sistem propriu de propulsie, eventual folosind 
căldura aerului din interior, baloanele cu aer cald ar putea con- 
cura în transportul aerian de mare tonaj elicopterele și avioanele 


caup Ing. C. AMAN 


IONII DE AZOT 


LUPTĂ CONTRA 


CANCERULUI 


Medicii și fizicienii sînt în căutarea unor radiaţii cît mai pătrun- 
zătoare pentru a le folosi în lupta contra cancerului. De citeva luni 
a început studiul efectului unei noi radiații asupra țesutului cance- 
ros. Este vorba de ionii de azot de mare energie obţinuţi în puter- 
nicele acceleratoare ale laboratoarelor de fizică. Puterea lor de 
pătrundere este superioară celei a razelor X. lonii de azot cu o 
energie de 4 miliarde eV nu se opresc decit după traversarea unui 
strat de țesut animal gros de 20 cm, producind pe parcursul lor 
efecte de ionizare mult mai puternice decit cele ale razelor X. 
Această superioritate oferă perspectiva tratamentului prin ira- 
diere şi al tumorilor canceroase care se formează la o mai mare 
adincime în organism. 

lonii grei de mare energie prezintă un mare interes și pentru 
biologia spaţială. Astfel de ioni apar în condiţii naturale şi în 
razele cosmice care bombardează inevitabil navele spaţiale în 
cursul zborului. S-a putut stabili că piiptirile de lumină înregistrate 
uneori de astronauți în cursul zborului sint produse de ioni 
grei din radiația cosmică, care pătrund prin pereții navei și tra- 
versează retina. 


ROMAN 
DE NAVIGATIE 


DE LA PORȚILE 
DE FIER 


Prof. univ. dr. DUMITRU TUDOR 


Cu două secole înaintea erei noastre, negustorii greci din insu- 
lele egeene, Thasos, Rhodos și Cnidos, au pătruns cu corăbiile 
lor pe Dunăre în sus, pină la Porţile de Fier. Recentele desco- 
periri arheologice ne arată că ei îşi opreau corăbiile la gurile unor 
riuri, ca lalomita. Argeş, Olt şi Jiu, unde întilneau pe negustorii 
locali geto-daci, cărora le vindeau amfore pline cu vin sau cu 
untdelemn fin. Dar colții amenințători ai stincilor de la Porţile de 
Fier n-au îngăduit îndrăzneţilor navigatori să plutească mai sus, 
spre defileul de la Cazane, deoarece acolo îi aştepta un adevărat 
cimitir al corăbiilor. 

În primele decenii ale erei noastre, au început să se instaleze pe 
malul sudic al Dunării legiunile romane care veneau fie dinspre 
Marea Neagră, tie dinspre cimpia Panoniei. Din necesităţi strate- 
gice, impăratul Tiberius (14-37 e.n.) a deschis lucrările pentru 
săparea în stinca sudică a fluviului a unui «drum atirnat pe birne 
înfipte în piatră». Lucrarea s-a încheiat numai în anul 100 e.n., 
după cum mărturisește faimoasa inscripție de la Ogradena, cu- 
noscută sub numele de Tabula Traiana. 

Concomitent cu acest drum pe uscat, romanii au simțit și ne- 
voia unei legături pe apă între flota flavică a Dunării inferioare, 
creată de către Vespasian (69-79), și cea panonică, apărută mai 
înainte. Dar nici unul dintre împărații Romei din secolul | e.n. nu 
s-a încumetat să taie pragul colţilor de stincă de la Porţile de Fier, 
aceasta fiind o lucrare hidraulică prea îndrăzneață pentru mijloa- 
cele tehnice de atunci. Şi totuși, sub stăpinirea romană, s-a 
săpat un atare canal de navigaţie la Porţile de Fier, pe care istoricii 
și arheologii, în lipsa unui document precis, îl atribuiau, ipotetic, 
tot lui Traian. 

lată insă că,acum trei ani, lucrările pentru hidrocentrala ridicată 
la Porţile de Fier au adus lumină și în privinţa istoriei acestui canal 
roman de navigație. 

Uriaşele lucrări de excavare pentru fixarea marelui baraj de 
beton au prilejuit desconerirea unei lespezi din marmură. lungă de 
2 m, înaltă de 1 m şi groasă de 40 cm. Monumentul a ieșit la iveală 
pe malul iugoslav al Dunării, lingă actualul sat Carataș. Pe una 
din feţe, placa poartă gravată o elegantă inscripţie latinească, 
din fericire rămasă intactă. Textul ei ne informează că în anul 
101 e.n. împăratul Traian, ca să facă sigură navigația pe Dunăre, 
periclitată de cataracte, a abătut cursul.-fluviului («ob periculum 
cataractarum, .derivato flumine tutam navigationem fecit»). Cu alte 
cuvinte, este vorba de săparea unui canal pentru abaterea apei, 
pentru ca “flota romană să ocolească pragul stincilor din albia 
fluviului, astăzi înghiţite de marele lac de acumulare al giganticei 
hidrocentrale. 

Urmele acestui canal s-au păstrat pinăvastăzi pe malul iugoslav 
al Dunării, deoarece el a fost folosit pînă în secolul trecut. Toţi 


cei care l-au studiat au constatat că fusese săpat pe o lungime 
de 3 220 m și că avea o lățime totală de 75 m. Adincimea maximă 
nu i se cunoaşte, deoarece a fost impotmolit de viiturile apelor. 
Malurile lui erau străjuite de diguri înalte de 14 m şi groase la bază 
de 10 m. Desigur că pe albia lui curentul apei curgea cu mai mare 
viteză decit în restul fluviului. Marea lățime a celor două diguri, 
precum și înălțimea acestora, presupune existenţa pe culmea lor 
a unor drumuri pietruite, pe care puteau circula mijloacele cu 
tracțiune animală spre a ajuta înaintarea corăbiilor angajate în 
amonte, deci împotriva curentului apei. 

La finele secolului trecut, inginerii Comisiei europene a Dunării 
au dat o soluție tehnică similară, prin sâparea unui nou canal de 
navigaţie, de astă dată cu ajutorul explozivelor. Acest nou canal 
funcţiona tot pe malul iugoslav, la răsărit de cel roman. El folosea 
locomotive instalate pe şine în lungul digurilor, cu ajutorul cărora 
se trăgeau vapoarele pe canal în sus. Odată cu încheierea lucrări- 
lor hidrocentralei, acest canal a fost înlocuit de ecluzele ce functio- 
nează fiecare cu sensuri duble la capetele marelui baraj. Lacul de 
acumulare al hidrocentralei a înecat, de asemenea, toate pragurile 
stincoase din albia Dunării, praguri ce amenințau vasele fluviale 
de la Portile de Fier și pină la Moldova Veche 

Inscripția de la Carataș arată clar că în anul 101 e.n. apa Dunării 
era deja abătută pe noul canal deschis navigației. Evenimentul 
avea loc tocmai în anul în care se declanșa primul război al lui 
Traian cu Decebal. Cum atacul roman asupra regatului dac a fost 
deschis la începutul verii aceluiași an, este de presupus că inau- 
gurarea navigaţiei pe canal avusese loc în primăvară. În orice 
caz, o atare lucrare se leagă de operaţiile militare ale romanilor, ale 
căror baze de plecare spre inima Daciei se găseau la Dierna 
(Orșova) şi Lederata (lingă Baziaș). Este deci de presupus că 
lucrările de excavaţie s-au deschis încă din anii 97—98 e.n., cu 
ocazia inspecției făcute garnizoanelor de la Dunăre de către 
împărat, cînd Traian a schițat și planul primului său război cu 
Decebal. 

Nu încape îndoială că autorul tehnic al acestei mari lucrări 
hidraulice a fost tot faimosul Apollodor din Damasc. Trei ani 
ma! tirziu, acest arhitect sirian, odată cu deschiderea construcției 
podului lui Traian de la Tr. Severin, săpa un alt canal în acel 
loc. tot pe malul drept al fluviului, pentru abaterea Dunării. 

Nu este greu să ne dăm seama de importanţa militară a canalu- 
lui roman de navigaţie de la Porţile de Fier. Pentru prima sa campa- 
nie organizată prin Banat împotriva lui Decebal, Traian a adus 
numeroase materiale de război și trupe din provinciile orientale 
ale imperiului. Toate acestea au fost transportate cu flota de răz- 
boi pe mare, apoi pe Dunăre în sus, pînă pe țărmurile bănăţene 
ale fluviului. 
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În acest număr vom epuiza subiectele date la examenele de 
admitere în facultățile Academiei de studii economice din București. 
Amintim că restul subiectelor au fost publicate în numerele prece- 


dente ale revistei. 


Menționăm că, începînd din anul 1969, subiectele 


la matematică au fost diferite la fiecare facultate în parte, dar, după 


cum se vede, foarte asemănătoare. 


Şi în numerele următoare vom continua să publicăm subiectele de 
matematică și fizică date la examenele de admitere din alte facultăţi 


din București și din ţară. 


Anul 1969 
PA ITP ICON ae RED A Zac 97 ROEA RES EASE 


A. 1. Să se arate că: 


1+ jah 1 — je 

a E" 

1—1 1+: 

2. Se dă ecuația: z? + pr? + 
+ qz +r=0, ale cărei rădăcini 
sint a, za şi z3. 

Să se formeze ecuaţia în y care are 
rădăcinile: 


[— 4-2 


Yı = Tata; Y2 = Tata; Y3 = Luta. 


atunci 
cosa. 


8. Dacă a+b+ece=r, 
cos?a + cos?b + cos? = 1 —2 
“cos b*cos c, 

B. 1. Să se rezolve sistemul: 


pi y-t Sao ta tya 
a b c 


zyz = m? 


2. Se dă ecuația: z? + pr? + qx + 
+r= 0, ale cărei rădăcini sînt 
Tr Za Şi za. 

Să se tormeze ecuația în y cu rădă- 
cinile: 


Ni = ii Vai 
8. Dacă a+b+cec=r, atunci 
sin?a + sin2b + sin = 2(1 + cosa 

cos b cos c) 


x 


A.1. Se consideră polinomul: 


P (xz) = z? + 3pz + 29. 
Să se calculeze valoarea acestui 
polinom pentru 


z = Va + Va ++ 
+Voa- VEF r. 


2, Să se discute natura şi semnele 
rădăcinilor ecuației: 


2m z? + (2—7m)z? —(2— 7m)z—2m=0 


după valorile parametrului m. 


l 


3. Să se rezolve sistemul: 
| tgx + tgy=1 
sin 2x + sin 2y = 2 


B.1. Să se calculeze valoarea nu- 
merică a polinomului: 


P(x) = z3 — 18x — 108 
pentru z = 54 + 30/3 + 
+ | 5a = 30 Ya. 


2. Să se discute natura și semnele 
rădăcinilor ecuaţiei: 


2(m — 123 — (m? + 3)z2 + (m? + 3) 
z — 2(m — 1)=0 
după valorile parametrului m. 


3. Să se rezolve sistemul: 


1 
ccs x Cosy = — 
2 


cos 2x + cos 2y = 
DE) 
Anul 1970 
păi NE III PETE SE RI EAI 
AJ. Să se rezolve ecuaţia: 
Vz + V2z = 3 = 12 (z — 1) 
2, Se dă ecuația: 
æ + pr+q=0 
şi se cere să se găsească relația dintre 
p şi q astfel ca două rădăcini să fie 
Sa şi sing. 
3. Să se rezolve ecuația: 
sin? z (1 + ctg z) + costz (1 + tg x) = 
= CoS 2z. 


B.1. Să se rezolve ecuația: 
Vr Fi + z1 = V52. 

2. Se dă ecuația: 

£ + pr +g =0 


şi se cere să se găsească relația dintre 
p Şi q astfel ca două rădăcini să fie 
tga şi ctga. 


8. Să se rezolve nate 


Er 46 sin £ = 
2 AEA = 


* 
A.1. Să se rezolve sistemul: 


Be 


x + y— ry =]7 
2. Să se rezolve ecuația: 
xt — £ + mre? +413 z+n=0, 
cu coeficienți raționali, ştiind că 
admite rădăcina 3 + V2. 


cos 3x + 55 
2cosz +5 


B.1. Să se rezolve sistemul: 


(EA Mg E x-y 65 
2 5) 36 


zy — x + y = 118 


e E cos 2z — 5 cos z + 12 = 


„9. Să se rezolve ecuația: 

| £i + az? + 3z? + 2x + b= 0, 
cu coeficienți reali, ştiind că admite 

ca rădăcină 41 + i. 
3. Să se verifice identitatea: 
cos 3z—26 

2 cos 2x + 8 cos x + 15 = PSEA AER 

cos z — 2 
* 

A.l. Se dă ecuația: (m — 2)zt — 
— (m — 1) + m —1 = 0. 

Se cere să se discute natura rădă- 
cinilor ecuației date după valorile 
parametrului m E R. 

2. Fie z, = tga, ze = tgb, za = 
= tg c rădăcinile ecuației: 


ză — (m + 2)22+ (3m — 4)z + 2m=0. 
Să se determine m astfel ca: 


Itg (a+b+oc)|<1 


8. Dacă a+b+c=mxv, să se 
arate că: 

A n Eau 

Die sine sin e = ctg €. 
sina + cos b + cosce — 1 2 


B.1. Se dă ecuaţia: (m — 2)z4 — 
— 2mz? + (2m — 3) = 0. 

Să se discute natura rădăcinilor e- 
cuației date după valorile parame- 
trului m E R. 

2. Fie = tga, za = tgb, z, = 
= tg e rădăcinile ecuației: 


æ? — 6z? + (2m — ijr- mz=ð. 
Să se determine m astfel ca 


0< tg la+ b+c) <a 


3. Dacă a+ b+ c=, să se 
arate că: 
sin b + sin c — sin a b c 
N ie — E o 
y sin b + sinc + sina 2 2 
d 1 * 
as 
x A.1. Să se rezolve sistemul: 
É E. = 
| Vz—Vy=3 
SE d. 0 7 
ara e 


2, Să se rezolve ecuaţia: 

zi — 20x? + 35r? — az + 6 = 0, 
ştiind că între rădăcini există relația: 

Pit Ta = T3 + Ta. 


8. Să se verifice identitatea: 


Fer a 
y 77 


——— "2, 
1 — cos 4a 


B.1. Să se rezolve sistemul: 


Vz + ly=7 
AA „Mary 8 
Vz+y-—Va y a 


2. Să se rezolve ecuația: 
zi — 3z? — 82? + 122 + m= 0, 


ştiind că produsul a două rădăcini 
este egal cu produsul celorlalte ră- 
dăcini. 


8. Să se verifice identitatea: 


tg 3a — tg 2 a — tg a =tg 3 a tg2a tga 


+ 


A.1. Să se rezolve sistemul: 


Va -Vy=s3 
z—y -AR 


Vy Va 2 


2. Să se determine parametrul real 
m şi să se rezolve ecuaţia: 


gi — 823 + mz? — 19x +6==0, 
ştiind că a, + t, = 5. 


3. Să se arate că un triunghi este 
isoscel dacă 


atg A + btg B = (a + b) cotg £. 


B.1. Să se rezolve sistemul: 


2. Să se determine parametrul real 
m şi să se rezolve ecuația: 


xt — 2z? — 6x? + mz — 3 = 0, 
ştiind că a, za = 3. 


3. Dacă într-un triunghi există re- 
laţia: 


ectg D = 45, atunci triunghiul 
este uani, 
* 
A.1. Să se rezolve ecuația: 


(22 — 2 Aj — 00 at (a = + 
+ 124 921 =0. 


2. Să se determine parametrii reali 
a, b şi m şi să se rezolve ecuaţiile: 


zi + az? + bz + 2=0 şi a — 


— 3z + 2m = 0, 
ştiind că au o rădăcină dublă comună. 


3. Să se elimine a şi b din siste- 
mul: 


z cosa + y sin b=m 
z sin b — y cosa=n 


(x? + y?) (sin?a + cos?b) = 2 mn 


3 RE NAI Să AAEE 
PRE A E Pl A 


3 Aa 


9. Să se determine parametrii m 
şi n astfel ca ecuaţiile: 


zi 4 3r? — 3r? — 1t + m=0 şi 
a — 72 +n =0 £ 


să aibă două rădăcini comune şi să 
se rezolve ecuaţiile. 


„8. Să se elimine z din sistemul: 
| -a seca + blgz = c 
b sec z+atgz=1 


Anul 1971 
ZII TISE TERETE TEET 
A.1. Să se rezolve sistemul: 


y—3 
Ax 


2. Să se rezolve ecuația: 
6zi + mz? — 7522 — 10x + 24 = 0, 
ştiind că rădăcinile satisfac relația: 
4 1 
JË 


Tı Ta 


S 


Tz T4 

3. Să se elimine æ din relațiile: 
cosec -x — Sin z = m 
sec x — COS z =n . ; 


B.1. Să se rezolve sistemul: 


1 =] 
Cut, = Chir zi (U 1 
5 5 5 


2. Să se rezolve ecuaţia: 

3zt — 3873 ++ 16822 — 2mz + 
-+ 165 = 0, ştiind că rădăcinile sa- 
tisfac relaţia: 
2 (raza + 2374) = (z + za) (23 + za); 

3. Să se elimine u între relaţiile: 


a =a cos u cos 2u; y = b sin u 
sin 2u. 


x 
A.1. Să se rezolve sistemul: 
z+y=t1 
zy = 60 cos z 
a? + y? — 2zycosz = 31. 
2. Să se rezolve ecuaţia: 


(22? + 5x — 4)? — 5x? (2x? + 5z— 
— 4) + 6z! = 0. 


Aadi tă 
PER E T S Jin 


2 3. sa ii arate că oiprtalae i azi 


P singz + tgz 
cos z + ctg z 
care ar fi argumentul zv. 


este pozitivă ori- 


B.1. Să se rezolve sistemul: 

f lg Vaz + 21g'7/y = 0,25 + 1g9/5 
3 (lg z — 1) — 2 (lgy — 1g5)=o0 
2. Să se rezolve ecuaţia: 


(322 — 7x — 3)? — 8z? (3z? — 7r — 
OET P A 


8. Dacă tg u = sin T atunci 
sin u 
a-—u a+ u T 
t „ct = tg [+ 5 zl 
j 7 Nea i 2 4 


A.1. Să se discute ecuația: 
zt + (m +1) (224+1)+1= 


după valorile parametrului m. 
2. Dacă zı Za za Sint rădăcinile 
ecuaţiei: 

2z? + 2z? — 3z — 1 = 0, 


se cere să se găsească şi să se re- 
zolve ecuaţia care are ca rădăcini 


pe yı = Lat Ts S Va = Za + T3 S 
Tı Ta 
Ys = ae, =, 
T3 
FILM Ş. T. 


„SI MEDICII AU ÎNCEPUT SĂ FILMEZE“ 


UN NOU FILM DESPRE ÎNCEPUTURILE CINEMATOGRAFIEI ȘTIINȚIFICE 


Cinematografia științifică își îndreaptă 
obiectivul asupra propriilor sale înce- 
puturi. E un gest firesc și emoţionant 
al maturității. Cînd și unde se plasează 
începuturile? Reamintim cîteva date 
generale ale începuturilor filmului: prin 
1892, Edison creează pelicula cinema- 
tografică de 35 mm. În 1895 au loc 
primele reprezentații cinematografice. 
Acum se înstăpînește denumirea găsită 
de Louis Lumitre pentru aparatul 
său: cinematograf. Noua invenţie nu 

- reprezenta încă, totuși, mult mai mult 
decît o curioasă jucărie, o „atracție" 
de biîlci cu un crescînd succes pecuniar, 
Pe baza „jucăriei“ amuzante se prefi- 
gurează însă, deja în acești ani, o nouă 
artă, care avea să cucerească globul. 
În afară de aceasta, anumiţi oameni 
cu privirea limpede, anticipatorie, au 
știut să vadă în noua invenţie și un 
instrument de mare utilitate în slujba 
științei, Printre primii din lume care 
și-au dat seama de importanța și noutatea 
pe care o prezenta cinematograful ca 
metodă de cercetare științifică au fost 
şi cîțiva români. 

Cineastul lon Bostan și-a asumat 
nobila misiune de a se ocupa de evocarea 


> fai e he AER nd A 
8. Să se rezolve ecuația: 


I Eie 4 
8 cosz = 4 


Sin z COS x 


B.1. Să se discute ecuaţia: 


z? — m (z2— 1)—1=0 
după valorile parametrului m. 


2. Dacă zu, Za z, Sînt rădăcinile 
ecuaţiei: 


L+ 22 +2 4+2= 


se cere să se formeze şi să se re- 
zolve ecuaţia care are ca rădăcini pe: 
Hart, 
za AMEO A sal RA a 
Ti T2 


_ atata +, 


_ Patetat 1 
? 975 pepe 


Tz T3 Tı T3 


3. Să se rezolve ecuația: 
sin?z + sin? 2s = sin? 3æ + sin? 4z. 
* 


A.1. Pentru ce valori ale para- 
metrului m, trinomul y = (m? —m — 
—6)z? — 2(m? — 1)z + m? + m este 
negativ oricare ar fi x real. 


2. Se dă polinomul: 
P (x) = zt — 2 + a2+mz+ p: 


Scenariul și regia: ION BOSTAN 
Imaginea: |. BOSTAN 
Dr. C. POPESCU 
L. GEORGESCU 


cinematografică a documentelor care 
atestă contribuţiile prioritare româ- 
nești la nașterea filmului științific. 

În urmă cu cîţiva ani, același lon Bəs- 
tan ne-a oferit un documentar deosebit 
de preţios, „Pe urmele unui film dis- 
părut“. Se dovedea în acest film că 
reputatul savant român, prof. Gheorghe 
Marinescu, la numai 2-3 ani de la re- 
prezentaţiile lui Lumière, folosea la 
Spitalul „Pantelimon” metoda filmării 
bolnavilor, pentru a studia mersul în 
unele cazuri de tulburări neurologice. 
Pentru a ne evoca filmul științific al 
profesorului Marinescu, film azi dispărut, 
regizorul a avut excelenta idee de a 
reconstitui imaginile în mișcare, filmînd 
desenele făcute după fotogramele fil- 
mului original, desene reproduse în 


publicaţiile medicale ale timpului. Ast- 
din nou viață bolnavii 


fel au prins 


iie- 


SP PO să pE: divizibil | cu a ză F 


Q (x) cîtul obţinut cu m şi P “delete 
minaţi la punctul precedent. 

Să se calculeze suma: 

S = Q (1) + 0(2)+...+ @ (n): 
-8. Să se arate că, pentru 0° < 22 <- 
<`180°, E (z) = ctg z — ctg 2x — 28 
este pozitivă. | 

B.1. Să se determine m astfel ca 
trinomul: H | 


y = ma? — (2m — 1) xr + 1 să fie 
pozitiv oricare ar fi valoarea lui z 
reală. 


din ecuația: 
8a — 6z? + (m — 4) s+ m= 0, 
aia xX aA rădăcini există relaţi 


Ep tuau 


Ti ~ da T3 
Să se rezolve ecuația pentru va- 
loarea cea mai mare a lui m. 


3. Să se determine arcele z ponm | 
care funcţia: 
sin x + cos x — 1 
AC E TED O 
sin x — Cos x + 4 
pozitive. 


ia valori 


filmați la sfîrșitul secolului trecut în 
clinica Spitalului „Pantelimon“. 

În noul său film ,„Și medicii au început | 
să filmeze“, regizorul lonBostan adîncește 
investigaţiile sale asupra începuturilor 
cinematografiei noastre științifice și 
asupra problemei priorității româneşti 
în acest domeniu. 

Continuînd cercetările sale pentru 
găsirea aparatului de filmat utilizat de 
profesorul Marinescu, cineastul dă peste 
o peliculă documentară de mare interes: 
o paradă pe Calea Victoriei filmată în 
1897. Ni se propune o ipoteză destul 
de plauzibilă; aparatul utilizat la fil- 
marea parăzii din București în 1897 
este același aparat care în 1898 funcționa 
la Spitalul „Pantelimon“. Datele noi 
aduse de recentul film semnat de |. Bos- 
tan pleacă însă de la o altă descoperire, 


realizată la Biblioteca de istorie a | ie f 
medicinei din București: o teză de | | 
doctorat care cuprinde- un capitol f 
neobișnuit — „Studiul cinematografic". f 


E vorba de o teză de doctorat prezentată 
și susținută la 25 octombrie 1899 de 
Alexandru Bolintineanu. Lucrarea de | 


(CONTINUARE ÎN PAG. 16) 


CĂRȚI NOI 
ÎN 


ȘTIINȚĂ și TEHNICĂ 


Din producţia editorială a acestei luni 


vă prezentăm: 


ÎN EDITURA POLITICĂ: 


În această lună vor apărea 
21 de volume conținînd cu- 
legeri tematice de texte din 
documentele de partid des- 
tinate celor ce studiazăpolitica 
internă și externă a P.C.R. 
Menţionăm cîteva titluri: „So- 
cietatea socialistă multilateral 
dezvoltată“; Națiunea socialis- 
tă“; „Partidul și tineretul“; 
„Dezvoltarea și perfecționarea 
învățămîntului“; „Literatura și 
arta în societatea noastră 
socialistă“; „Politica externă 
a României socialiste“; „Po- 
litica internaţională a P.C.R". 

Fiecare volum va avea 7 
coli și va costa 6 lei. 


ÎN EDITURA TEHNICĂ: 

L. ADLER, M. ENESCU, 
E. BAICULESCU— Arhitectura 
industriei contemporane (30 
coli, 40 lei) 

Se prezintă principalele pro- 
bleme ale arhitecturii industri- 
ale: funcționalitate, eficiență, 
sistematizare, arhitectură etc. 
N. D. TODOR — Analiza ter- 
mică a mineralelor (15 coli, 
13 lei) 

Un îndreptar al procedeelor 
de lucru pentru cercetătorii 
care se ocupă cu determinarea 
compoziției unui compus solid, 
natural sau artificial, și cu 
studierea stabilității termice 
a acestor compuşi. 
|. GHEGHEA, M. AELENEI — 
Probleme de maşini-unelte 
şi aşchiere (8 coli, 6 lei) 

Lucrarea cuprinde probleme 
rezolvate specifice fiecărui gen 


FILM „ŞTIINŢĂ ȘI TEHNICĂ“ 


de prelucrare mecanică pe 
unele tipuri reprezentative 
de mașini-unelte. 

GHEORGHIU GH. THEO- 
DOR — Mic memorator de 
matematică (8 coli, 9 lei) 

Se prezintă la nivelul de 
cunoștințe al elevilor prin- 
cipalele definiții, relații și 
formule necesare rezolvării 
celor mai diverse probleme 
de matematică. 

Cuprinde: aritmetică, al- 
gebră, trigonometrie, geome- 
trie plană și în spațiu, geo- 
metrie analitică, analiză ma- 
tematică, calculul probabili- 
tăților şi statistică matema- 
tică, 


ÎN EDITURA ACADEMIEI R.S.R.: 
M. PĂTRUŢESCU — Electro- 
nica nucleară (17 coli; 29 lei). 

Lucrarea cuprinde teme le- 
gate de proprietățile și de 
natura radiațiilor nucleare, me- 
todele și dispozitivele de de- 
tectare a acestora și descrierea 
circuitelor electronice de pre- 
lucrare analogică a semnalelor 
date de detectori. 

CH. PELECUDI — Teoria me- 
canismelor spaţiale (23 coli, 
31 lei) 

Combinînd fundamentele 
cinematicii cu noi tehnici de 
analiză, lucrarea va răspunde 
creșterii şi complexităţii teh- 
nologice moderne a construc- 
ției sistemelor mecanice. 
VAL. IONESCU — Tulburări 
cardiovasculare la limita dintre 
normal și patologic (8 coli, 
9 lei) 


datorită „mai ales domnului profesor 


ÎN EDITURA ȘTIINȚIFICĂ: 


|. DRĂGHICI — Esenţa vieții 
(14 coli, 9,50 lei) 

Dintre problemele abordate 
de lucrare menționăm: teoria 
biosistemelor, în centrul că- 
reia stă dialectica raportului 
dintre întreg și parte în 
sistemele biologice; cauzele și 
natura modificărilor biologice; 
anatomia lor relativă; sensul 
proceselor biologice; finalita- 
tea; perfecționarea; analiza 
informaţiei biologice în lumina 
teoriei informaţiei ; esenţa spe- 
cifică a vieţii etc. 

D. TUDOR — Femei vestite în 
lumea antică (22 de coli, 23 lei) 

Cartea prezintă medalioa- 
nele biografice a 22 de femei 
din lumea Orientului, Gre- 
ciei, Macedoniei și Romei, 
regine, împărătese, principese, 
soții de oameni politici, poete 
și curtezane, care au reușit 
să-și asigure un loc de seamă 
în societatea timpului prin 
excepţionalele lor calități in- 
telectuale, morale sau fizice. 
VASILE PÂRVAN — Dacia, e- 
diția a V-a (25 coli, 31 lei) 

Lucrarea conține cele mai 
importante concluzii la care 
Pârvan ajunsese în cercetările 
sale minuţioase despre pro- 
toistoria şi istoria Daciei. 
***.—Historia augusta (33 coli, 
24 lei) 

„Historia augusta" repre- 
zintă o lucrare colectivă, re- 
dactată la începutul seco- 
lului al IV-lea e.n. în limba 
latină. Se prezintă biografiile 
unor vestiți împărați romani, 
începînd cu Hadrian. Valoarea 
cărții este deosebită deoarece 
în biografiile lui Hadrian, 
Antoniu cel Cuvios, Marcus 
Aurelius, Comodus, Gallienus, 
Aurelian găsim o serie de 
știri interesante și unice ca 
sursă pentru istoria Daciei. 
S. TEODORESCU — Psiħholo- 
gia conduitei (13 coli, 8 lei) 

Autoarea integrează unei 
concepții moderne evoluția 
istorică a cunoștințelor psi- 
hologice — teoretice şi ex- 
perimentale —, dezvăluindu-se 


mersului 


că 


pas cu pas etapele importante 
prin carea trecut studiul 
mecanismelor comportamen- 
tale umane. 
C. POPOVICI — Mașini elec- 
tronice de calcul şi teoria 
programării (15 coli, 10 lei) 
Volumul cuprinde elemente 
de cibernetică și teoria in- 
formației, metode de elaborare 
a schemelor logice ale pro- 
gramelor (tratate cu ajutorul 
funcțiilor logice), procedee 
de ‘codificare a numerelor 
întregi și reale în vederea 
reprezentării lor într-o ma- 
șină de calcul, limbajul de 
programare FORTRAN, ele- 
mente de teoria codurilor. 
AL. IONESCU — Lumea al- 
gelor (10 coli, 15,50 lei) 
Hrană abundentă pentru 
omenire, multiple întrebuin- 
ţări industriale, posibilitatea 
asigurării cu oxigen și pro- 
teine a cosmonauţilor și a 
exploratorilor adîncurilor ac- 
vatice sau terestre. Toate 
acestea se vor obţine cîndva 
datorită algelor, pe care car- 
tea aceasta (bogat ilustrată) 
ne invită să le cunoaștem de 
acum. 


EDITURA ENCICLOPEDICĂ 
ROMÂNĂ: 

NIC. VĂTĂMANU — Voievozi 
şi medici de curte (6 coli, 4 lei) 

Cartea evocă voievozi slă- 
viți, ca: Ștefan cel Mare, 
Radu cel Mare, Petru Rareș, 
Vasile Lupu etc., și medicii 
de la curtea lor, aduși cu grea 
cheltuială din Italia sau Da- 
nemarca, dar care se dovedeau 
adesea nepricepuți, farsori sau 
spioni. 

E. BITTMAN — Armele secre- 
te ale organismului (7,5 coli, 
5 lei) 

Care sînt armele secrete 
și cum funcționează meca- 
nismele prin care organismul 
învinge foamea, setea, varia- 
țiile de temperatură, pier- 
derile de sînge, infecțiile, 
intoxicaţiile ș.a. Sînt doar 
cîteva întrebări la care au- 
torul ne răspunde. 


bolnavilor lui Bolintineanu? 
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doctorat trata despre coxotuberculoză, 
iar demonstraţia științifică se baza pe 
studiul cinematografic al mersului bol- 
navilor. Cu alte cuvinte, prima teză 
de doctorat din lume bazată pe folosirea 
cinematografului ca metodă de cercetare 
a fost elaborată în București la numai 
cîțiva ani de la reprezentațiile cine- 
matografice ale fraților Lumière. Autorul 
tezei, Alexandru Bolintineanu, măr- 


turisește că a ajuns la „practica aceasta“ 


doctor Marinescu, precum și a domnului 
Neylies, care a ‚avut bunăvoința de 
a-mi face desemnurile cinematografice“. 

Aceste „desemnuri“, adică desenele 
făcute de Neylies după fotogramele 
filmului, reprezintă tot ce ne-a rămas 
de atunci. Acum însă, mulțumită unei 
inimoase echipe de cineaști, în frunte 
cu |. Bostan, vechile „desemnuri“ se 
înșiruie din nou dinamic, restituindu-ne, 
după trei sferturi de secol, un document 
cinematografic și științific emoţionant: 
imaginea în mişcare a bolnavilor studiați 
de tînărul candidat la titlul de doctor 
Al. Bolintineanu. Cine a urmărit însă 
aparatul de filmat pentru înregistrarea 


Răspunsul se află tot în textul tezei 
de doctorat: „Colegului C. Popescu, 
preparator în laboratorul clinicii de 
boli nervoase al domnului profesor 
Marinescu, îi mulțumesc pentru marele 
ajutor ce mi-a dat în scoaterea la ci- 
nematograf a bolnavilor“. Operatorul 
se numea deci Constantin Popescu. 

În noul film ni se demonstrează, 
cu- ajutorul unor documente imagistice 
peremptorii, că în jurul marelui savant 
neurolog român a luat naștere, la sfîr- 
șitul secolului trecut,o veritabilă școală 
a filmului ştiinţific, 
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CATALIZATOR + COCS 
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Rafinăriile de petrol pot fi simple (pro- 
ducînd gaze lichefiate, benzine, gaz, moto- 
rină, uleiuri lubrifiante etc.) sau pot avea 
un caracter complex petrochimic. La aces- 
tea din urmă, pe lingă combustibili, se 
obțin prin piroliză, în prezența aburului, 
materii prime necesare industriei chimice, 
dintre care cele mai importante sint etena, 
propena, butenele, butadiena, aromaticele 
etc. 

Deși este vorba de instalaţii uriaşe, a- 
cestea trebuie să aibă o mare mobilitate — 
la figurat, firește —, în sensul de a-și putea 
modifica producţia în funcţie de cerințele 
pietei 


1001 DE CALITĂȚI ÎNTR-UN SINGUR 
PRODUS:CATALIZATORUL 


Istoria rafinării petrolului a cunoscut 
descoperiri ce au revoluționat procesele 
tehnologice: cracarea catalitică (1936), re- 
formarea catalitică (1948), hidrocracarea 
(1961). De fiecare dată s-au introdus catali- 
zatori noi. Reamintim cititorilor că un cata- 
lizator, pe lingă accelerarea unei reacţii 
chimice, poate avea și efect de orientare 
a procesului într-o anumită direcție, fără 
a reacţiona el însuși. Rezultă deci că în 
petrochimie rolul catalizatorilor este hotă- 
rîtor; de altfel, 50% din producţia mondială 
de cainiizatori este destinată acestor sco- 
puri. 

În general, se admite că acțiunea unui 
catalizator (eterogen) poate fi schematizată 
în felul următor: gazele reactante difuzează 
spre supratața catalizatorului, unde sint 
adsorbite; reacţia are loc pe suprafața 
acuvă a catalizatorului, urmata fiind de 
desorbţia produselor de reacţie şi difuzarea 
acestora. Așadar, activitatea unui catali- 
zator depinde nu atit de cantitatea sa cit de 
suprafaţa activă (ce depinde de gradul de 
diviziune). 

Pe lîngă o suprafață mare, un bun catali- 
zator trebuie să se caracterizeze prin acti- 
vitate, selectivitate, stabilitate, rezistență 
mecanică şi termică, regenerabilitate, re- 
productibilitate în preparare, un preț care 
să nu greveze mult asupra produsului etc. 

Natura şi proporțiile sărurilor iniţiale, 
condiţiile de precipitare şi spălare, de for- 
mare, uscare, impregnare, calcinare, acti- 
vare etc. trebuie să fie de fiecare dată ri- 
guros aceleași, pentru a se putea reproduce 
cu fidelitate proporţiile cerute. lată cîțiva 
dintre parametrii de calitate ce trebuie luati 
în considerare în aprecierea unui catali- 
zator eterogen: distribuția mărimii porilor, 
suprafața specifică, caracteristicile de cris- 
talinitate, proprietățile  oxidoreducătoare 
superficiale, aciditatea sau bazicitatea su- 
prafeţei. 

Toate aceste caracteristici, riguros con- 
trolate, sint deosebit de importante pentru o 
reacţie catalizată eterogen, de ele depin- 
zîind alegerea tuturor celorlalți parametri 
ai procesului. Cu cît un catalizator este 
mai eficient, cu atit mai mult există posibi- 
litatea utilizării unor temperaturi și presiuni 
mai scăzute. Productivitatea catalizatorului 
influențează, de asemenea, debitul reactan- 
ților, ca și concepția constructivă a reacto- 
rului. Cu cît un catalizator este mai selectiv, 
cu atit produsul principal este mai ieftin, 
deoarece operaţiile și instalaţiile de purifi- 
care sint de obicei complicate și costisi- 
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toare. 

Evident, în petrochimie structura unui 
catalizator destinat unui proces eterogen 
(de pildă, cracare) este cu mult mai preten- 
țioasă, deoarece reactanţii nu sînt compo- 
nente pure, ci amestecuri. 


CATALIZATORII SÎNT BUNI; 
DE CE SĂ-I ARDEM? 


În 1938, Eugene Houdry a inventat pro- 
cedeul de cracare catalitică care-i poartă 
numele. Prin această metodă, distilatele 
grele sînt transformate în benzine cu cifră 
octanică superioară, obținindu-se totodată 
și olefine. 

Procedeul constă în trecerea hidrocar- 
burilor în fază de vapori la 500°C, la o pre- 
siune apropiată de cea atmosferică, peste 
un catalizator cu caracter acid. Iniţial, acești 
catalizatori erau constituiți din argile spă- 
late cu acid, fiind înlocuiţi ulterior de alu- 
minosilicaţi, zeoliți etc. Necesitatea carac- 
terului acid al acestor catalizatori a reieșit 
odată cu punerea în evidenţă a faptului că 
reacţiile decurg cu formarea de intermediari 
cu sarcină pozitivă (ioni carbonici). 

Totuși, pe lingă reacţiile ce conduc la 


* produşi utili, au loc şi procese nedorite, 


denumite de obicei «reacţii parazite». Ast- 
fel, în urma unor complicate reacții elemen- 
tare de dehidrogenare și polimerizare, are 
loc cocsificarea parțială a masei de reacție; 
aceasta are însă ca urmare acoperirea gra- 
nulelor de catalizator cu o pojghiţă subțire 
ce interzice accesu! reactanţilor la catali- 
zator. Deoarece, aşa cum arătam anterior, 
activitatea unui catalizator eterogen nu 
depinde de cantitatea sa, ci de suprafață, 
procesul dorit nu va mai putea continua, 
și catalizatorul trebuie să fie înlocuit. Cum 
această operaţie ar fi atit de costisitoare 
încit ar face procesul nerentabil, se recurge 
la o operaţie de regenerare pe cit de simplă 
pe atit de ingenioasă: arderea cocsului 
depus. 

n consecinţă, din reactorul de cracare 
catalitică se scoate în mod continuu cata- 
lizatorul uzat, care este trimis într-un cuptor 
în care, în exces de oxigen, are loc arderea 
depunerilor de cocs. Evident, în acest 
scop se cere o deosebită rezistenţă termică 
a granulelor de catalizator, care nu tre- 
buie să-și piardă proprietățile; la aceasta 
trebuie să se adauge rezistența la eroziune 
a granulelor, pentru a evita pierderile ine- 
rente multitudinii de cicluri de transport. 
Procedeul asigură un mare avantaj, și 
anume faptul că granulele arse, regene- 
rate, pătrund din nou în reactor cu o tem- 
poraa ridicată, ceea ce are un efect favo- 
rabil. 


CATALIZATOR 
CU SUPRAFAȚA CIT A UNUI JUDEȚ! 


După cum se ştie, una dintre proprieta- 
tile esenţiale ale benzinelor constă în carac- 
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Schema unei instalaţii de cracare calalitică 
in două faze: reacția de cracare (1) şi regene- 
rarea catalizatorului (2). Principiul de functio- 
nare (A) este același pentru instalațiile în pat 
fix (B) sau în pat fluidizat (C). 


MATERIE 


PRIMĂ CATALIZATOR INCĂLZIT 


PRODUSE 


GAZE DILUATE DE CRACARE 


MATERIE . 
PRIMĂ 


GEOGRAPHIC/ 


TERRA COMENTATĂ 
ÎN CIFRE ȘI DATE 


Conf. dr. |. POPOVICI 
şi C. NEDELCU 


MEXIC 
STATELE UNITE MEXICANE 


Situat în sudul Americii de Nord, între 
S.U.A., Golful Mexic, Marea Caraibilor, 
Hondurasul Britanic, Guatemala și Oceanul 
Pacific. Suprafaţa: 1 972 546 km?. Teritoriu 
locuit din timpuri străvechi de triburile 
indiene (amerindiene) maya (în sud), tol- 
tece și apoi aztece (în partea centrală și în 
est), care au creat civilizaţii strălucite, 
distruse în mare parte de cuceritorii spa- 
nioli. Ca urmare a războiului de eliberare a 
poporului mexican, a fost lichidată domi- 
naţia colonială spaniolă (1820). În anul 1824 
se proclamă republică federativă. S.U.A. 
au anexat în 1845 statul mexican Texas, 
iar în urma războiului americano-mexican 
(1846—1848) Mexicul a pierdut mai mult de 
jumătate din teritoriul său. Mexicul este 
republică federală cuprinzind 29 de state, 
două teritorii și un district federal (districtul 
federal al capitalei — Ciudad de Mexico). 
Limba de stat: spaniola; circa 7% din popu- 
laţie vorbește diverse dialecte indiene. Mo- 
neda: 1 peso = 100 centavos. 

Cadrul natural. Relieful este alcătuit din 
munți, podișuri și cîmpii. Pe cea mai mare 
parte a teritoriului sẹ desfăşoară sistemul 
muntos al Cordilierilor, care se despart în 
două lanțuri muntoase principale orientate 
paralel cu țărmurile: Sierra Madre de Vest 
(lant muntos continuu, versant abrupt spre 
Cimpia litorală pacifică și domol spre podi- 
şurile interioare; virful Cempoaltepetl, cu 
3 966 m) şi Sierra Madre de Est (pantă do- 
moală spre interior și abruptă spre Cimpia 
litorală mexicană; cu virful Cerro Caniando, 
cu 2 700 m); spre sud, aceste două lanţuri 
de munți se apropie tot mai mult, unindu-se 
în nodul orografic Sierra Madre de Sud, 
Aici se înalță pînă la mari altitudini conurile 
vulcanilor, cei mai mulți în activitate (Ori- 
zaba — 5 554 m, Popocatepetl — 5452 m, 
Ixtaxihual — 4 800 m, Toluca — 4578 m, 
Colima — 3 894 m). În nord-vest, o prelun- 
gire a Cordilierilor formează peninsula Cali- 
fornia (relief predominant de munţi și podi- 
uri). Intre cele două cordiliere se desfă- 
soară Podișul sau Meseta mexicană, cu 
înălțimi care cresc de la nord (1 000 m) spre 
sud (2 000—2 400 m). Cimpii litorale pe ţăr- 
mul Pacificului (pînă la 20 km lățime) și al 
Golfului Mexic (formate de aluviunile tran- 
sportate de Rio Grande și de curentul lito- 
ral). Climă tropicală cu zonalitate verticală 


caracteristică în regiunile de munte. Preci- 
pitaţii foarte reduse în Podisul mexican. 
Vegetaţia deșertică și semideşertică în nor- 
dul podișului (cactuși, agave, yucca), sa- 
vane În sud, păduri în munți. 

Populația și așezările: 48 933 000 de 
locuitori în 1969, cu un spor natural anual 
ridicat (35%). Formarea poporului și a sta- 
tului mexican s-a realizat într-un proces 
îndelungat de interferare a populaţiei indi- 
gene cu cea venită din Europa sau din alte 
continente. Predomină metișii (peste 55% 
din populația totală, amestec între creoli 
și indigeni) şi indienii (amerindieni — peste 
28%). In Mexic trăiesc cei mai mulți ame- 
rindieni. Aproape 17% din populație este 
formată de albi, în cea mai mare narte 
creoli (urmașii coloniştilor spanioli). Cele 
mai vechi civilizaţii amerindiene sint cele 
ale triburilor maya. În ciuda exterminărilor 
la care au fost supuși de conchistadorii 
spanioli, mayașii nu au dispărut. Cei mai 
puri descendenti ai lor se crede că ar fi azi 
lacadonii — locuitori din adincurile pădu- 
rilor din Chiapasul mexican. Centre impor- 
tante din Mexicul de azi ale artei maya (al 
cărei apogeu a fost atins, după toate pro- 
babilitățile, în secolul IV) erau orașele-sate: 
Mayapan. Chichen Itza, Uxmal, Bonampak, 
Palenque, Yaxchilan, Tulum și Izamal, în 
unele din ele păstrindu-se pină azi monu- 
mente arhitectonice importante. 

Mexicul are o rețea urbană dezvoltată 
(sint declarate orașe toate așezările cu 
peste 2 500 de locuitori). Populaţia urbană 
cuprinde peste 50% din populația țării. 
Peste 20 de orașe depăşesc 100000 de 
locuitori fiecare, din care două au peste 
1 milion de locuitori. Capitala: Ciudad de 
Mexico (3 483 649 de locuitori; 7 433 100 de 
locuitori cu suburbiile, în 1969), centru po- 
larizator al activităţii economice, politice- 
administrative şi culturale a ţării, al cărui 
istoric este legat de civilizația aztecă (con- 
struit pe locul orașului Tenoxtitlan — capi- 
tala imperiului aztec, cucerit de spanioli în 
1521 și distrus); situat la mare altitudine 
(2 150—2 300 m). Alte orașe: Guadalajara 
(1 264 500 de locuitori), Monterrey (954 600 
de locuitori), Ciudad Juarez (483800 de 
locuitori), Mexicali (386 800 de locuitori), 
Puebla (372 000 de locuitori) etc. 

Economia. «Noua Spanie», cum a fost 
denumit Mexicul de către spanioli, a fost 
una dintre cele mai bogate colonii ale a- 
cestui imperiu. Agricultura este principala 
ramură de activitate (mai mult de 55% din 
populaţia activă a țării, față de circa 17% 
în industrie), însă în prezent se accentuează 
dezvoltarea industrială, în primul rînd a ra- 
murilor industriei prelucrătoare. Industria 
extractivă: petrol (21 420000 de tone în 
1969); centre mai importante: în regiunea 
litorală a Golfului Mexic, la sud de Tampico 
şi în zona istmului Tehuantepec; rafinării 
la Ciudad Madero, Minatitlan, Reinosa, 
Poza Rica, Atzacapotzalco, Salamanca; ga- 
ze naturale (17 220 miliarde m? — prima pro- 
ducătoare latino-americană); cărbune (ba- 
zinul Sabinas); argint (1250 de tone în 
1968); aur (6500 kg); minereu de tier 
(3 945 000 de tone, centru de extracție la 
Cerro de Mercado şi Picila). mercur, anti- 
moniu, molibden, bismut, wolfram, sulf, 
sare (3 444 000 de tone) etc. 

Energie electrică: 25440 milioane kWh 


` (hidrocentrale mari la Tamascal, Infernillo, 


termocentrala Lecheria etc.). Industrie si- 
derurgică (3 468 000 tone de oțel, uzine la 
Monterrey, Monclova, Piedras Negras); chi- 
mică (acid sulfuric, îngrășăminte chimice, 
mase plastice etc.), a cimentului, construc- 
țiilor de mașini, lemnului, ușoară și ali- 
mentară. 

Agricultura. Culturi de porumb 
(8 496 000 de tone în 1969, ocupă peste 1/4 
din suprafața arabilă), grîu (2 300 000 de 
tone), orez (525 000 de tone), cartofi, fasole, 
citrice, banane, cafea, cacao, viţă de vie, 
bumbac, in, tutun. Lemn (abanos, acaju, 
cedru, santal). Creșterea animalelor: bovi- 
ne (34,9 milioane de capete), porcine (15 
milioane), ovine (6,7 milioane), cabaline. 


Căi de comunicații: 24 000 km rețea 
feroviară (trei magistrale străbat țara de 
la nord la sud), cca 59000 km de șosele, 
transport maritim (porturile Vera Cruz, 
Tampico, Tuxpan la Golful Mexic; Salina 
Cruz, Mazatlan, Guayames la Pacific); trans- 
port aerian deservit de 57 de avioane de 
pasageri de capacitate mare, repartizate 
la 12 companii aeriene. Turism (staţiunile: 
Acapulco, Cuernavaca, Tampico etc). Ex- 
portă: minereurile şi concentratele de me- 
tale, care, împreună cu produsele agricole 
(bumbac, cafea etc.), deţin cca 1/4 din 
valoarea exportului. Importă: mașini și uti - 
laje, petrol etc. 


GROENLANDA 


Cea mai mare insulă a Pămintului, totali- 
zind o suprafaţă de 2 175 600 km:; posesiune 
daneză din 1721. Descoperită de normanzii 
(vikingi) din Islanda în secolul al X-lea, 
care întemeiază în unele sectoare de țărm 
citeva așezări, ce s-au menținut pînă în 
secolul al XV-lea. La începutul secolului al 
XVIII-lea este din nou colonizată de danezi 
şi norvegieni. Exploratori ai insulei: A.E. 
Nordenskjold, F. Nansen, R.E. Peary, K. 
Rasmunssen, A. Wegener, medicul român 
C. Dumbravă etc. Limbi vorbite: daneza, 
engleza; eschimoșii folosesc un idiom pro- 
priu. Moneda: coroana daneză (1 krone= 
100 öre). 

Cadrul natural. Bloc masiv de formă 
triunghiulară, compus din gnaise și granite 
arhaice, acoperite, în cea mai mare parte, 
de o calotă de gheaţă groasă (pină la 3 500 
m în partea centrală), din care se desprind, 
în zona țărmurilor, aisberguri. Suprafața 
neacoperită cu ghețuri este de numai 
341 700 km?. Ţărmuri accidentate și frag- 
mentate. Pe alocuri, de sub pătura de ghea- 
tă se înalță virfuri de munţi (Munţii Wat- 
kins — 4016 m). Climă arctică. În nord 
(Thule), temperatura medie anuală este de 
—9%C, în partea centrală de C, iar în 
extremitatea sudică, la Ivigtut. de 0.60. 

Populația și așezările. 33 140 de locui- 
tori la recensămintul din decembrie 1960. 
În 1969: 46 331 (date estimate). Peste 90% 
din populaţie este formată din eschimoşi, 
veniţi din America de Nord înaintea nor- 
manzilor. Concentraţi mai ales pe țărmurile 
de sud-est și de sud ale insulei. Densitatea 
populaţiei (calculată numai pentru suprafa- 
P DMapee cu gheaţă): 0,1 locuitori pe 

mè, 

Centrul administrativ este Godthab 
(7 963 de locuitori în 1969). Alte localități: 
Holsteinsborg (4 144 de locuitori), Sukker- 
toppen (3678 de locuitori), Egedesminde 
(3572 de locuitori), Julianehab (3212 de 
locuitori), Jakobshavn (2 992 de locuitori), 
Nanortalik (2 885 de locuitori), Angmags- 
salik (2 530 de locuitori), Ivigtut, Thule etc. 

Economia. Principalele activități eco- 
nomice sint pescuitul de heringi și de batog 
(Gadus morrhua); 39 200 tone de batog în 
1969. Se cresc oi (32000 capete în 1969) 
și reni (3 500 capete). Creşterea oilor este 
concentrată în zona localității Julianehab 
(23 000 kg de lină în 1968). Pe coasta sudică 
se cultivă, pe terenuri restrinse, cartofi şi 
alte rădăcinoase. 

Subsolul Groenlandei conţine criolit, un 
mineral folosit în electrometalurgia alumi- 
niului, se exploatează în apropiere de Ivigtut 
(67 000 tone în 1968), intreaga cantitate fiind 
exportată. Oarecare importanță prezintă 
și exploatările de grafit (minele din Long 
Island — aproape de Upernavik —, în pe- 
ninsula Migssnay și în districtele Egedes- 
minde și Holsteinsborg). În apropiere de 
Arsuk se exploatează cărbune (21 000 tone 
în 1969). Mici zăcăminte de plumb și zinc 
la Mesters Vig. La Narssaq este în funcţiune 
o mică fabrică de conserve de pește. Alte 
industrii de conserve la Christianshab și la 
Jakobshavn. La Camp Century se află un 
reactor atomic. 


Grupaj realizat de 
dr. ing. VIRGIL IOANID 


După datele statistice publicate recent de 
către Organizația Mondială a Sănătății, 
organism specializat al Organizaţiei Naţiu- 
nilor Unite, anual își pierd viața în accidente 
de circulație peste 200 000 de oameni. Ace- 
leaşi accidente cauzează rănirea a 7,5 mi- 
lioane de persoane, dintre care 40%, aproxi- 
mativ 3 milioane, rămîn cu un grad de inva- 
hditate care îi împiedică să ducă o activitate 
productivă şi o viață normală. În ultimii 
10 ani, numărul de accidente și de persoane 
implicate în catastrofe rutiere a crescut anual 
în medie cu 6%. Pentru unele ţări,cum ar fi 
S.U.A., se estimează, dacă ritmul de creştere 
a numărului de accidente din ultimii 10 ani 
se menţine, ca spre sfîrşitul secolului unul din 
opt locuitori să fie cu certitudine victima 
unui accident rutier. 

Anual, zilnic, oră de oră, circulația în 
orașe generează însă, în afară de nocivități 
şi accidente, pierderi de timp, de energie şi, 
în cele din urmă, pierderi economice. Circu- 
lația urbană a devenit o problemă mondială, 
studiată, experimentată în numeroase ţări, 
căreia i se caută soluții şi rezolvări. 


URBANIZARE, MOTORIZARE, 
MOBILITATE 


Civilizația contemporană este de necon- 
ceput fără o activitate susținută și organi- 
zată de deplagare a oamenilor și a produse- 
lor. Fără a face o lungă incursiune în tre- 
cutul istoric al colectivităților umane și al 
relațiilor dintre ele, se poate afirma cu certi- 
tudine că mobilitatea propriu-zisă a per- 
soanelor şi produselor și tehnica utilizată 
în acest scop reprezintă unul din parametrii 
esențiali ai progresului. 

Viitorul, sub acest aspect, nu poate fi 
pus sub semnul îndoielii. Este sigur că pro- 
cesul de diversificare și de specializare a 
transporturilor va continua, că numărul 
persoanelor și cantitatea produselor de- 
plasate vor crește, că viteza, confortul şi 
eficiența economică a acestui sector im- 
portant al economiei vor spori. Totuşi, 
această mișcare ascendentă nu este lipsită 
de greutăți și nu poate fi considerată ca 
rezultatul unui proces spontan. Ca urmare, 
pe plan mondial, asistăm la o intensificare 
a cercetărilor pluridisciplinare pentru stu- 
dierga, cunoaşterea aprofundată și soluțio- 
narea celor mai acute probleme care se 
pun în prezent. Ce determină agravarea con- 
secinţelor pe care le generează prezența 
unei mase de vehicule care se deplasează 
pe teritoriul unor orașe? 


URBANIZAREA — 
FACTOR DE CONCENTRARE 
A CIRCULAȚIEI 


Circulaţia nu poate fi ruptă din contextul 
general al vieţii urbane contemporane. Ora- 
șele moderne sint adevărate organisme 
complexe care întreţin, cu teritoriul lor în- 
conjurător și cu suprafețele de teren pe 
care le ocupă, relații decurgind din funcţiile 
vitale ale oamenilor. Pe teritoriul unui oraș, 
fluxurile de circulație sint generate de am- 
plasamentele diferitelor zone industriale, 
ale instituțiilor, universităţilor, ale locurilor 
de muncă în general, în corelare cu părțile 
cele mai dens locuite, care reprezintă prin- 
cipalele zone de incipienţă și de destina- 
tie ale traficului. 

Urbanizarea, detinită ca un proces com- 
plex degnodificare a structurilor economice, 
sociale și urbanistice, presupune trecerea 
din mediul rural în mediul urban prin mi- 
grație de la sat la oraș sau prin transfor- 
marea localităților rurale în localități ur- 
bane. Acest proces este legat direct de 
industrializarea economiei, de dezvoltarea 
trapaporturliar și a preStărilor de servicii. 

ntr-un studiu publicat recent de către 
Organizaţia Naţiunilor Unite, se arată că 
atit pentru perioada ultimilor 50 de ani cit 
şi în următorii 30, tendința de urbanizare 
pe plan mondial este evidentă, 

Față de 1920, în anul 2000 totalul popu- 
lației globului va crește aproximativ de 
3,3 ori, în timp ce populaţia urbană va spori 
de cca 8,6 ori. Dacă la aceasta se adaugă 
şi faptul că, în același timp. are loc si un 
proces de concentrare urbană, de creștere 
cu predilecție a oraşelor mari, cu peste 
500 000 de locuitori, putem realiza amploa- 
rea problemelor decurgind din necesitatea 
asigurării unei fluențe normale a persoa- 
nelor și produselor, puse fiecărui oraș. 


REZULTANTA: 
MOBILITATE PRIN MOTORIZARE 


După aprecierile făcute într-o serie de 
studii recent publicate, numărul deplasă- 
rilor efectuate în 24 de ore de către o per- 
soană este de 3—5 ori mai mare în mediul 
urban decit în cel rural. Dacă la aceste 
date se adaugă efectele care decurg din 
densitățile medii ale populației, care sint 
de cca 10 ori mai mari în orașe decit la 
sate (200—250 față de 20—22 de locuitori 
la hectar), vom avea o imagine mai apro- 
piată de realitate asupra cauzelor care 
generează dificultăţile de circulație în zo- 
nele urbane. 

În afară de intensificarea deplasărilor 
locale, ultimii ani ai deceniului al șaptelea 
au fost martori ai unei creșteri rapide a 
circulaţiei turistice, interne şi internaţio- 
nale, într-un mare număr de țări. Milioane 
de vizitatori se deplasează utilizind diferite 
tipuri de mijloace de transport, care în 
ultimă analiză generează trafic vehicular mai 
mult sau mai puțin concentrat, dar care se 
adaugă la cel existent datorită activităților 
locale normale. 

La efectele combinate ale urbanizării și 
creșterii mobilității populației se adaugă 
consecințele gradului de motorizare, prin 
care se înțelege numărul de autoturisme 
raportat la 1000 de locuitori și celelalte 
tipuri de autovehicule pentru transportul 
persoanelor (autobuze, microbuze), pre- 
cum și cele pentru transportul produselor 
(camioane, vehicule frigorifice, trailere, u- 
tilitare). 

lată citeva date interesante pubiicate in 
legătură cu gradul de motorizare. În anul 
1970 existau în întreaga lume peste 200 
milioane de autoturisme şi cca 60 milioane 
de autocamioane. Aplicind un coeficient 
de transformare mediu de 3 vehicule con- 
venționale pentru un autocamion, se ajun- 


. 


ge la cifra totală de 380—400 milioane de 
vehicule convenționale și 3,6 miliarde de 
locuitori, ceea ce înseamnă 105—111 ve- 
hicule convenționale la 1 000 de locuitori, 
în medie, sau aproximativ 1 vehicul con- 
venţional la 9 locuitori. 

Această medie mondială ascunde mari 
deosebiri de la continent la continent și 
de la țară la țară. În 1970, din cele 200 mi- 
lioane de autoturisme, aproape 100 milioane 
se aflau în America de Nord și cca 65 mi- 
lioane în Europa, în timp ce restul lumii 
deținea doar 35 milioane de autoturisme. 


CINE POARTĂ VINA? 


Dacă vrem neapărat să găsim un vino- 
vat pentru dificultățile care decurg din 
modul în care se desfășoară circulația 
urbană în prezent, trebuie să procedăm cu 
toată grija, pentru a fi cît mai obiectivi şi 
imparţiali. La prima vedere, imensa masă 
de automobile care se îngrămădesc pe 
străzile orașelor pare singura vinovată. 
Dar în realitate lucrurile sînt mult mai 
complicate. Analiza modului în care se 
desfășoară traficul într-un centru urban, 
indiferent de modul în care se face depla- 
sarea populației; pietonal, cu autoturisme 
sau cu mijloace de transport în comun, 
indică existenţa a 3 faze principale ale de- 
plasării persoanelor. Alternanţa zilnică lo- 
cuință—loc de muncă şi înapoierea gene- 
rează faza denumită deplasări pentru lucru. 
Vizitarea, după lăsarea lucrului, în scopuri 
social-culturale sau pentru cumpărături a 
zonelor centrale ale orașelor (spectacole, 
vizite, contacte sociale, aprovizionare) ge- 
nerează a doua fază, denumită de vizitare 
a centrelor. Cea de-a treia fază de depla- 
sare a persoanelor este cea pentru odihnă, 
recreaţie și turism, pe teritoriul orașului 
sau în afara sa, pe durate scurte, de citeva 
ore în zilele lucrătoare sau mai lungi în 
zilele de la sfîrşitul săptămînii. 

Toate aceste trei faze de deplasări ge- 
nerează ore de vîrf, în care traficul înregis- 
trează valori mult mai mari decit media zil- 
nică sau cea orară, impunind măsuri de 
organizare care să asigure normala desfă- 
şurare a transporturilor. La fiecare din 
aceste faze participă toate tipurile de tran- 
sporturi: pietonal, cu autoturisme și cu mij- 
loace de transport în comun. Ponderea 
fiecăruia diferă de la oră la oră, de la zonă 
la zonă şi, chiar în același oraș, de la un 
anotimp la altul sau de la o zi a săptăminii 
la cealaltă. 

Mersul pe jos, primul şi cel mai vechi 
sistem de deplasare, îşi păstrează și în 
prezent adepții și avantajele sale. Se apre- 
ciază că şi în oraşele mari, cu peste 1 mi- 
lion de locuitori, 15—20% din populaţie 
se deplasează zilnic la locurile de muncă 
pietonal, în limita unei izocrone de 20 de 


Arterele urbane de circulatie rapidă care traversează zonele centrale ale orașelor, izolind 
o' parte de cealaltă, au efecte urbanistice, in general, negative. 


minute. 

În realitate, studiul modului în care se 
desfășoară circulaţia într-un oraş se com- 
plică şi datorită existenţei așa-numitelor 
centre polarizatoare. Acestea sint obiec- 
tive sau zone ale orașului care, permanent 
sau ocazional, constituie surse de generare 
a traficului sau puncte terminale ale aces- 
tuia. Gările, aeroporturile, stadioanele, ma- 
rile săli de expoziţii concentrează sau dis- 
tribuie fluxuri importante de pietoni, auto- 
vehicule și mijloace de transport în comun, 
suprapunindu-se solicitărilor din orele de 
vîrf. 

Trama stradală a unui oraș constituie, în 
consecinţă, locul în care se concentrează 
nenumărate puncte de conflict între dife- 
rite tipuri de vehicule şi între vehicule și 
fluxurile de pietoni. Chiar dacă automobi- 
lele ar dispărea complet, dificultăți de cir- 
culație și conflicte între transportul în co- 
mun și pietoni ar continua să existe, așa 
cum o dovedește realitatea unor zone ur- 
bane în care, temporar sau permanent, 
circulația autoturismelor este interzisă. Ca- 
uza principală a dificultăţilor existente re- 
zidă în inadaptabilitatea orașelor, constru- 
ite cu zeci şi sute de ani în urmă (cu con- 
strucții amplasate pentru densități mici ale 
populației, cu străzi tăiate pentru circula- 
ție pietonală sau cel mult a vehiculelor 
hipotractate), la transformările recente ale 
structurii zonelor urbane, la creșterea tra- 
ficului rutier. 

Cu eforturi ştiinţifice, tehnice şi econo- 
mice, greutăţile transporturilor și ale cir- 
culației urbane pot fi treptat eliminate; se 
conturează, se experimentează și se aplică 
sisteme, dispozitive și procedee de coor- 
donare a transporturilor care vor permite 
soluționarea și a acestor probleme. 


DESPRE URBANIZARE, 
MOTORIZARE ȘI MOBILITATE 
ÎN ROMÂNIA 


Puternica dezvoltare economică generală 
a României, avind drept pivot industriali- 
zarea socialistă, a determinat prefaceri 
adinci în structura demografică a ţării, în 
repartiția populaţiei pe mediul rural şi 
urban, în creșterea rapidă a mobilităţii 
populaţiei și a gradului de motorizare. 

Populaţia urbană a țării s-a dublat în 
intervalul 1948—1970, iar ponderea sa se 
apropie de jumătate din totalul populaţiei. 
Crearea în actualul cincinal a încă 1 milion 
de locuri de muncă în industrie, dezvol- 
tarea orașelor, transformarea treptată în 
centre cu profil urban a peste 300 de loca- 
lități, în prezent rurale, dar care au condiţii 
de rapidă dezvoltare, sint consecinţe di- 
recte ale politicii deliberate de amplasare 
rațională a forțelor de producţie pe întreg 
teritoriul ţării, astfel încît să se obţină o 
dezvoltare armonioasă a tuturor judeţelor. 
În ultimii 6 ani, gradul de motorizare a 
sporit la noi de peste 3,5 ori, sporul fiind 
mult mai ridicat în municipiul București și 
în alte zone urbane importante, ca Braşov, 
Cluj, Ploiești, Timişoara, Constanţa și al- 
tele. Acest proces de creștere a motorizării 
se va âmplifica în următorii ani datorită 
sporirii și diversificării importante a pro- 
ducției noastre de autoturisme și auto- 
camioane. 

În ceea ce priveşte mobilitatea populaţiei, 
se constată, de asemenea, creșteri spec- 
taculoase. Circulaţia turistică a înregistrat 
sporuri importante. Într-un interviu acordat 
recent ziarului «Scînteia», ministrul turis- 
mului, lon Cosma, arăta că circulația tu- 
ristică a sporit din 1965 în 1971 de la 3 mi- 
lioane de turiști interni și 700 000 de turiști 
de peste hotare la 6 şi respectiv 2,7 mili- 
oane. Prevederile pentru anul 1972, bazate 
pe studii ale pieţei turistice interne și 
internaţionale, indică 7:5 milioane de tu- 
rişti interni și 3 milioane de turiști de peste 
hotare, iar prognoza pentru 1975 se referă 
la un total de 16 milioane, din care 4 mili- 
oane veniţi din alte țări. Aceste cifre arată 


că România, cu cei 6 milioane de locuitori 
ai săi care au practicat turismul în 1971, 
raportați la populaţia totală de 20 de mi- 
lioane de locuitori, realizează un procent 
de 32,5% populaţie cu deplasări turistice, 
situindu-se de pe acum în imediata apro- 
piere a procentului de 40% caracteristic 
țărilor cu o mobilitate ridicată a populaţiei. 

În ceea ce privește mobilitatea urbană 
propriu-zisă, creșterile sint rapide atit la 
deplasările autoturismelor cit și la cele ale 
mijloacelor de transport în com La ex- 
poziţia de prezentare a principalelor pre- 
vederi ale planului de sistematizare a mu- 
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nicipiului București, care a avut loc în sep- 
tembrie-octombrie 1970, s-a arătat că mo- 
bilitatea populaţiei, utilizind mijloace de 
transport în comun, a atins 739 de călătorii 
pe locuitor și an, ceea ce reprezintă cca 4 
milioane de deplasări zilnice cu tramvaie, 
troleibuze şi autobuze. Zonele centrale ale 
municipiilor Bucureşti, Cluj, Constanţa, 
laşi, Timișoara, Brașov și ale altor orașe 
mari sînt foarte aglomerate în orele de virf, 
duc lipsă de locuri de parcare, iar circulația 
pe străzile principale și la unele intersecții 
devine anevoioasă, necesitind lucrări ur- 
gente de organizare, dirijare şi moderni- 
zare. 


SA NU UITM 


PIETONII! 


Omul a fost, este și va fi pieton! 
Indiferent dacă circulă pe distanțe mai 
mari cu trenul, cu autoturismul, cu 
avionul sau cu mijloacele locale de 
transport în comun (tramvai, autobuz, 
troleibuz, metro sau monorai); indife- 
rent dacă circulă pe jos mai puțin de 
500 de metri zilnic sau cîțiva kilometri, 
omul modern continuă să fie sub aspect 
biologic şi medical, un simplu pieton. 
Din păcate, el intră în conflict cu cele- 
lalte două componente majore ale tra- 
ficului urban: autovehiculele și mijloa- 
cele de transport în comun. Soluționa- 
rea circulaţiei urbane în orașul modern 
include şi găsirea unui modus vivendi 
între pietoni și autovehicule. 


CARACTERISTICILE 
CIRCULAȚIEI PIETONILOR 


Frecvența circulaţiei pietonilor și mo- 
dul ei de desfășurare intră în conflict 
direct cu traficul vehicular de suprafață. 
Traversările de către pietoni a arterelor 
de circulaţie reprezintă, în acelaşi timp, 
zone de expunere la pericol și cauze ale 
reducerii vitezelor vehiculelor. Între flu- 
xurile de pietoni și cele de vehicule tre- 
buie să existe o coordonare a priorită- 
ților. Orictt de complexe ar fi sistemele 
de dirijare a circulaţiei în intersecții sau 
în alte zone de traversare a arterelor 
de către pietoni, ele trebuie să se 
bazeze pe găsirea unor alternanțe de 
trecere a unora și a altora, pe dozajul 
timpilor afectați acestei operații. 

După datele furnizate de. literatura 
de specialitate, cea mai mare parte 
dintre pietoni (70%) circulă cu viteza 
de 1,20 metri pe secundă, deci cu apro- 
ximativ 4,3 kilometri pe oră. Deplasîndu- 
se cu această viteză, pietonii necesită 
5,7 secunde pentru traversarea unei 
străzi cu circulație în sens unic de 14 
metri lățime, timp în care se întrerupe 
scurgerea șirului de vehicule. Dacă 
artera este în dublu sens, traversarea 
de către pietoni cauzează, datorită ne- 
simultaneității intervalului dintre vehi- 
culele care circulă în ambele sensuri, 
o întrerupere de 10,2 secunde pentru 
aceeași lățime a străzii. 

Constatări făcute asupra modului în 
care se efectuează traversările de către 
pietoni arată că 50% dintre aceștia, icare 
doresc să traverseze o stradă, pornesc 
dacă vehiculul cel mai apropiat se află 
la mai puţin de 4,5 secunde de zona tra- 
versării; dacă distanța scade la 1,5 
secunde, nimeni nu mai traversează; 


dacă creşte la 10,5 secunde, procentul 
de traversare se dublează. Experiența 
dovedește că pietonii deţin un reflex 
de apreciere foarte corectă a vitezei 
autovehiculelor care se apropie de zona 
traversării. Acest reflex se formează 
destul de greu și fixarea lui necesită, 
după părerile unor specialiști, cel puțin 
10—12 ani. La formarea lui contribuie 
buna vedere, lărgimea și adincimea 
cimpului vizual și auzul. Avind urechile 
astupate, pietonii apreciază mai greu 
oportunitatea traversărilor neorganizate. 
Din aceste cauze, copiii şi persoanele în 
virstă nu au încă format, respectiv pierd, 
acest retlex. Ei trebuie, ca atare, pro- 
tejați special la traversarea arterelor 
aglomerate. 

Măsuri speciale -de protejare a pieto- 
nilor se iau în zonele foarte aglomerate 
și, mai ales, în apropierea școlilor și a 
locurilor de joacă pentru copii. Pentru 
intersecțiile foarte aglomerate, la flu- 
xuri pietonale de peste 8000 de per- 
soane pe oră în dublu sens, se practică 
pasaje pietonale denivelate, de regulă 
inferioare, care asigură trecerea nestin- 
jenită şi concomitentă a vehiculelor si 
pietonilor prin intersecție,- 


STRĂZI FĂRĂ AUTOVEHICULE 


Ar fi greșit să se creadă ca numai 
autoturismele sint în expansiune în 
ceea ce privește ocuparea străzilor. 
În zonele centrale ale oraşelor, datorită 
densităților mari ale populatiei. a apărut: 
necesitatea de a rezerva străzi pentru 
pietoni. În noile ansambluri de locuinţe, 
aleile rezervate pentru pietoni alcă- 
tuiesc un sistem organizat, conducind 
la principalele dotări fără a intersecta 
fluxurile de autovehicule. 

Rezervarea unor străzi pentru circula- 
ţia pietonilor cîştigă teren. În Franţa, 
în orașe mai mari, ca Grenoble și 
Cherbourg, există străzi pe care la 
sfirșitul săptămînii, simbăta și duminica, | 
circulă numai pietonii. O experiență 
reușită a fost realizată la Haga, în Olanda, 
n centrul orașului, un grup întreg de 
străzi a fost interzis pentru autovehi- 
cule. Aprovizionarea magazinelor se 
face numai seara, între orele 21 și 24. 

La Zürich, în Elveţia, 16 străzi centrale 
sînt interzise autovehiculelor, cu excep- 
ţia celor aparținînd locatarilor din zonă, 
vehiculelor de salubritate, pompierilor 
şi ambulanțelor sanitare. La Köln, în 
R.F. a Germaniei, a fost elaborat un plan 
general al străzilor fără vehicule, iar la 
Boston (S.U.A.) arterele comerciale din 
centru sînt interzise vehiculelor. 

Procedeul general pentru a obține 
degajarea unor zone extracentrale de 
autovehicule și a le rezerva pietonilor 
se bazează pe prioritatea dată transpor- 
tului în comun, pentru a obliga pe auto- 
mobiliști să-și lase vehiculele la intra- 
rea în străzile foarte aglomerate, pe 
crearea unor artere de tranzit cu cir- 
culație rapidă, care ocolesc centrul, şi 
pe amenajarea de parcaje în număr 
suficient la limitele zonei centrale. 


În şedinţa din 15 februarie 1972, Comi- 
tetul Executiv al Comitetului Central al 
Partidului Comunist Român a hotărit con- 


Municipiul București: traste.posibile pen- 


stituirea unei comisii care să elaboreze 
propuneri în legătură cu dezvoltarea tran- 
sportului în comun în municipiul București, 
îndeosebi prin construirea unor căi de co- 
municație dotate cu mijloace electrice de 
mare capacitate și viteză, precum şi prin 
construirea metroului. š 

Adoptarea acestei hotărîri marchează in- 
trarea în faza finală a activității multilate- 
rale de studiere și proiectare, de consultare 
a opiniei publice, de ample dezbateri și ana- 
lize a modului în care se desfășoară tran- 
sporturile și circulația în București. Pentru 
a înțelege mai bine complexitatea și am- 
ploarea problemelor urbanistice, tehnice și 
sociologice care se pun în legățură cu tran- 
sporturile și circulația în Bucureşti, este 
necesară o primă referire la dezvoltarea 
generală a orașului. La 1 iulie 1970, popu- 
laţia orașului era de 1 574 536 de locuitori 
stabili, din care 1 475 050 în orașul propriu- 
zis și 99 486 în cele 12 comune suburbane. 
Datele statistice indică existența a cca 
100 000 de salariați care vin zilnic în Bucu- 


rești pentru lucru, precum și o populație 
flotantă de cca 300 000 de locuitori pe an, 
cu diferite perioade de ședere în Capitală. 
In perioada 1930—1970, populația Bucu- 
reștiului a sporit cu 823 695 de locuitori, deci 
cu mai mult decit dublu, cea mai mare 
parte a acestui spor provenind din migrația 
populației din zonele rurale ale țării. 

În afară de creșterea numerică a popu- 
lației, un alt factor important în dezvoltarea 
transporturilor și circulației îl constituie 
dezvoltarea generală a activităților econo- 
mice, și în primul rînd a industriei. Muni- 
cipiul București realizează 17,6% din pro- 
ducţia industrială a țării. În ultimul cincinal, 
industria bucureşteană a realizat 16 mili- 
arde de lei investiții, cu 34% mai mult decit 
în cele două cincinale anterioare (1956—1965), 
Volumul producţiei industriale a crescut 
în ultimii 20 de ani de 12 ori, cu un ritm 
anual de 13,3%. La sfîrșitul anului 1970, 
capitala avea 864 000 de salariați, ceea ce 
reprezintă 548 de salariați la 1 000 de locu- 
itori. 
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Dezvoltarea generală economică a deter- 
minat o importantă ridicare a nivelului 
de trai, care se exprimă, printre altele, prin 
creșterea gradului de motorizare şi a mo- 
bilității populației. Parcul de autovehicule 
(autocamioane, autoturisme şi autoutilitare) 
înregistrează sporuri anuale ridicate de 
peste 12%, ceea ce conduce la o dublare 
la fiecare 5—6 ani. Ca urmare a creşterii și 
diversificării producției românești de auto- 
vehicule, acest proces se va intensifica în 
anii următori. De menţionat că sporește 
rapid parcursul mediu anual al autovehicu- 
lelor. 

Transportul în comun s-a dezvoltat şi el 
în ultimii ani, accentuîndu-și importanța 
sa ca principal mijloc de asigurare a mobili- 
tății populației. În prezent, municipiul Bucu- 
reşti dispune de o reţea de transport în 
comun alcătuită din 286 km linii “duble de 
tramvaie, 526 km trasee de autobuze și 
138 km trasee de troleibuze. Ele asigură 
un indice ridicat de deplasare a populaţiei — 
cca 4 milioane călători pe zi. Parcul de vehi- 
cule de transport în comun a fost moderni- 
zat şi dotat parțial cu vehicule de mare 
capacitate, tramvaie cuplate în trenuri, auto- 
buze și troleibuze articulate. 

Față de creșterea generală însă a orașului 
— populație, suprafață şi densitate —, în 
zonele recent construite (Titan, Drumul 
Taberei, Berceni, Pajura-Jiului, Colentina), 
față de concentrarea sporită a unui mare 
număr de locuri de muncă în zone și 
platforme industriale (23 August-Căţelu, 
Dudești, Militari, Pipera, Progresul-Jilava), 
se constată o serie de dificultăți și neajun- 
suri în modul în care transportul în comun, 
predominant în actuala perioadă, poate pre- 
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Fără a devansa cu nimic concluziile 
posibile ale acestei controverse îndelun- 
gate și complicate, cu numeroase argu- 
mente pentru și împotrivă, aş dori să afirm 
că titlul de mai sus reprezintă o falsă dilemă. 
Nu este corect să fim puşi să alegem defini- 
tiv și pentru un întreg oraș între autoturisme 
şi transportul în comun, ci cel mult pentru 
anumite străzi, zone centrale sau artere de 
penetrație. Pe unele din acestea se poate 
acorda exclusivitate totală sau parțială — 
este vorba de diferite perioade ale zilei — 
unuia sau- celuilalt dintre cele două tipuri 
esenţiale de transport. Dar segregaţia to- 
tală, care presupune excluderea autoturis- 
melor de către transportul în comun sau 
invers, nu este posibilă şi nici de dorit. 
De ce? Fiindcă principalul criteriu pe care 


lua, în special în orele de vîrf, transportul 
populației către şi de la locurile de muncă 
la terminarea programului. 

Ca urmare a acestei situații, în cadrul 
planului general de sistematizare a muni- 
cipiului București au fost elaborate o serie 
de studii complexe de sistematizare a cir- 
culației şi transporturilor privind situația 
actuală și dezvoltarea în perspectivă. Pentru 
remedierea dificultăților existente și pentru 
încadrarea transporturilor şi circulației în 
nota generală de îmbunătățire și dezvoltare 
continuă urbanistică a Capitalei, au fost 
elaborate studii și detalii de sistematizare. 
O parte dintre acestea au fost prezentate 
în expoziția privind sistematizarea munici- 
piului Bucureşti şi supuse discuţiei şi ana- 
lizei publice, 

Principalele măsuri preconizate se referă 
la: 

— modernizarea rețelei stradale, închi- 
derea arterei principale de rocadă, reali- 
zarea patrulaterului central și a principa- 
lelor penetrații care leagă orașul de rețeaua 
drumurilor naționale; 

— executarea unor pasaje denivelate, ru- 
tiere şi pietonale, care să ușureze circulația 
în zona centrală și în punctele polarizatoare 
principale (Gara de Nord, Piaţa Victoriei, 
Piaţa Unirii etc.); 

— modernizarea sistemelor de dirijare 
a circulației prin automatizarea și perfec- 
ţionarea acestora, introducerea undei verzi 
pe principalele artere; 

— creșterea capacității de parcare la sol, 
supra și subterane, prin construcții de noi 
spaţii de parcare în zona centrală a orașului 
şi în apropierea centrelor polarizatoare ale 
traficului; 


— adoptarea unor măsuri care să asigure 
diferențiat, pe anumite artere şi în anumite 
piețe, la anumite ore,prioritatea pentru cir- 
culaţia pietonilor şi a vehiculelor de tran- 
sport în comun. 

În ceea ce privește transportul în comun, 
studiile elaborate prevăd următoarele di- 
recții principale de acțiune: 

— modernizarea continuă a parcului de 
tramvaie și autobuze; construcția în tară a 
unor autobuze de mare capacitate (articu- 
late), cu 150 de locuri, și a unor tramvaie 
silențioase, cu bandaje de cauciuc la roți; 

— o acțiune energică şi eficientă de eșa- 
lonare a programelor de începere și lăsare 


a lucrului, în special la schimbul |, pentru 
a aplatiza traficul în orele de virf. În prezent, 


între orele 6 și 7 sînt transportaţi, pe unele 
trasee ale transportului în comun, pînă la 
1/4 din totalul numărului zilnic de călători; 
această acțiune de eșalonare a programelor 
de lucru din marile uzine, întreprinderi, 
combinate, instituții centrale, mari insti- 
tute de proiectări etc. se află în curs; 

— promovarea unui sistem de acordare 
a priorității transporturilor în comun pe 
anumite străzi, prin introducerea de sensuri 
unice, facilități de amenajare a stațiilor, 
traversări pentru pietoni cuplate cu stațiile, 


culoare rezervate vehiculelor de transport 
în comun etc; 


— definitivarea studiilor tehnico-econo- 
mice pentru executarea unui sistem de 
transport extrastradal de mare viteză. cu 
capacitate şi confort,de tip metro, în măsură 
să ușureze sensibil circulația de suprafață, 
să reducă durata deplasărilor și să preia, 


pe anumite trasee, o parte importantă a 
traficului de călători. 


urbaniștii, specialiștii în sistematizarea cir- 
culaţiei, îl pun la baza alegerii tipurilor de 
transport utilizabile într-un oraș constă 
în satisfacerea, la cel mai înalt nivel posibil, 
a intereselor populaţiei. 

Or, interesele populaţiei cer o preluare 
cît mai bine organizată a mobilității în 
creștere, astfel încit toate punctele orașu- 
lui, dar mai ales cele intens solicitate (zone 
de muncă, dotări social-culturale şi comer- 
ciale, locuri de recreaţie şi turism), să fie 
cit mai accesibile. O definiție completă 
a accesibilității nu este chiar atit de uşor 
de dat. Unii specialişti apreciază că prin 
accesibilitate trebuie înțeleasă posibilitatea 
de a ajunge în orice loc și cît mai repede. 
În această accepție este evident că auto- 
turismele sint de preferat, deoarece cu 
ele ne putem deplasa de la ușă la ușă. 
Urmează însă reversul. Cind numărul lor 
devine prea mare, maleabilitatea care le 
caracterizează se transformă în contrariul 
ei. În număr mare, în raport cu capacitatea 
limitată a străzilor, autoturismele încep 


să: se blocheze reciproc, în cel mai bun 
caz circulă la pas. cu 7—10 km/oră, viteze 
medii curente în zonele centrale ale unor 
orașe. 

Un cercetător sovietic, V.A. Cerepanov, 
autor al unei interesante lucrări despre 
transporturi și sistematizarea orașelor, a- 
daugă la definirea accesibilității noțiunea 
de confort și pe cea de izocronă. Prin con- 
fort nu se înțelege numai aspectul indi- 
vidual şi imediat (în autoturism nu ești 
înghesuit ca în autobuz în ora de vîrf), 
ci şi accepţia generală a acestei noțiuni. 
Autoturismele sint responsabile în propor- 
ție de 90 la sută de poluarea aerului într-o 
zonă urbană. Or, aerul este respirat deopo- 
trivă și de automobiliști, și de pietoni sau 
de călătorii din mijloacele de transport 
în comun. În plus, intervine imposibilitatea 
de a ajunge cu automobilul exact la locul 
dorit din cauza dificultăților de parcare. 
Deci accesibilitatea are și o latură delimi- 
tată în timp. Ea este acceptabilă dacă ne 
permite deplasarea într-o anumită durată 
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Urbanizării sporite, concentrării populației urbane pe terito- 
riile relativ restrînse ale viitoarelor orașe-galaxii, provenite din 
contopirea și dezvoltarea celor existente în prezent, trebuie să 
le, corespundă noi sisteme de transporturi urbane. Sisteme, 
deoarece nici unul dintre tipurile predominante de circulație 
practicate în prezent nu va putea prelua creșterea importantă a 
motorizării şi mobilităţii, cerințele sporite de confort și exigenţele 
legate de protecţia mediului ambiant. 

Noţiunea de «sistem de transport» se referă, în primul rînd, 
la o coordonare tehnică și operațională de tip superior între diferi- 
tele tipuri de vehicule și dispozitive de transport, suficient de 
variate și diversificate pentru a putea răspunde la cerințele dife- 
rențiate ale orașelor viitorului şi ale locuitorilor acestora. 

Una dintre caracteristicile esenţiale ale acestui sistem de trans- 
port va consta în tehnica înaltă pusă la baza vehiculelor şi dispo- 
zitivelor folosite: automatizare avansată, viteză, siguranță în 
exploatare, confort și preț de exploatare relativ redus. 


TRANZIŢIA 


Prima etapă, de tranziţie de la situaţia existentă către aplicarea 
coordonării diferitelor tipuri de dispozitive de transport, se carac- 
terizează prin sporirea creșterii gradului de motorizare, apreciat 
ca fiind la nivel de saturație la 250—300 de vehicule la 1000 de 
locuitori în orașe cu pînă la 2 000 000 de locuitori și la 400—450 la 
1 000 de locuitori în zone urbane cu peste 2 000 000 de locuitori. 


Concomitent cu plafonarea gradului de motorizare, se preconi- 
zează înlocuirea treptată a vehiculelor cu motoare cu ardere inter- 
nă prin vehicule cu motoare electrice sau cu tracțiune hibridă 
(motor cu explozie+ motor electric), care să fie utilizate diferențiat 
în folosul protecției mediului ambiant. Un asemenea vehicul, 
echipat cu un motor electric de 40 CP acționat de bateria de acu- 
mulatori și cu un motor cu explozie de 20 CP, poate circula în oraș 
cu tracţiune electrică, iar în afară cu motorul cu explozie. Soluția 
este avantajoasa și pentru sporirea autonomiei de deplasare cu 
tracțiune electrică (250 km), și pentru reducerea nivelului de polu- 
are chimică și sonică a atmosferei. 

Pentru reducerea treptată a congestiei stradale, provocată de 
numărul prea mare de autoturisme, se preconizează introduce- 
rea unor căi de rulare speciale pentru autoturisme, asemănătoare 
cu niște platforme lungi. Ele vor putea transporta, cu viteze sporite, 
desființind distanţele de gardă dintre autovehicule şi reducind 
parțial autonomia acestora, şiruri de mașini pe străzile centrale 
cele mai aglomerate. Avantajul acestui sistem constă în faptul 
că, pe o bandă de 3 m lățime, pot circula pe oră şi sens cca 6 000— 
8 000 de autoturisme, față de maximum 1 000 în prezent. În plus, 
autovehiculele se deplasează prin mișcarea platformelor acțio- 
nate electric, deci fără zgomot și fără poluanti. 

În aceeași etapă de tranziție, deplasările pietonale vor fi preluate 
de trotuare rulante, care vor asigura circulaţia pietonilor atit 
la traversarea arterelor cit și în zonele foarte aglomerate, cu 
viteze mai mari și în deplină siguranţă. În ceea ce privește trans- 
portul în comun de mare viteză și capacitate, el va consta din 
vehicule circulind extrastradal, subteran de tipul metro și supra- 
teran de tipul monorai, în funcţie de caracteristicile economice 
și de exploatare apreciate ca fiind cele mai avantajoase. 


PERFECȚIUNEA 


Înlocuirea completă, pentru deplasările în orașe, a autovehi- 
culelor cu motoare cu explozie depinde de competitivitatea unor 
sisteme practice, de greutate redusă și preț de cost scăzut, 
pentru producerea locală a energiei electrice. Perfecţionarea 
acumulatorilor, avansată încă din prezent, constituie baza solu- 
țiilor aflate în studiu. Direcţiile esenţiale de progres care se 
conturează în acest domeniu sint: 

— tipuri noi de acumulatori, care, pentru un vehicul de cca 1 300 
kg (inclusiv încărcătura), realizează parametri interesanți; 

— pile de combustibil, aflate în experimentare, care obțin 
densități ridicate de energie electrică pe unitatea de greutate 
(watt-ore/ kilogram). 

La actualul nivel tehnologic, costul producerii şi exploatării pi- 


de la domiciliu la locul de muncă, spre 
exemplu. lzocronele sînt limitele teritoriale 
figurate pe planul unui oraș care indică 
durata de timp în care putem ajunge într-un 
anumit punct, de obicei din zona centrală. 
Se admite pentru oraşe mari, cu peste 
1 milion de locuitori, ca izocronă maximă 
45—50 de minute. 

Falsa dilemă autoturism — transport în 
comun mai poate fi exprimată și astfel: 

1 autobuz ——> 30 m? —> 50 de per- 
soane —= 15 km/oră (în medie) 

1 autoturism ——> 15 m? —> 25 per- 
soane (în medie) —> 30 km/oră (în medie) 

Rezultă că autoturismul realizează cel 
puţin o Obupare de 10 ori mai marea rețelei 
stradale, la o capacitate de transport egală 
cu cea a autobuzului. Dacă se ține seamă 
și de manevrabilitatea autoturismului, care 
îi conferă o maleabilitate mai mare, auto- 
buzul realizează totuși, sub aspectul inte- 
reselor întregii populaţii, o capacitate de 
transport de 5 ori mai mare. Mai intervin 
poluarea aerului și nivelul de zgomote, 
care pot fi apreciate ca sensibil egale între 
5 autoturisme și 1 autobuz. lată citeva date 
comparative care pot furniza elemente de 
gindire şi apreciere. 


ARGUMENTE PRO ȘI CONTRA 


Ideal ar fi să se poată obține pe o aceeași 
arteră urbană o segregare completă a pie- 
tonilor, a transportului în comun și a auto- 
turismelor, la nivele diferite, în special în 
zonele centrale cele mai aglomerate. În 
practică acest lucru este foarte greu de 
realizat, fiind costisitor și extrem de com- 
plicat. Citeva realizări există totuși. La 
Montreal, în Canada, a tost construit un 
adevărat oraș subteran cu 25 km de străzi, 
cu centre comerciale rezervate exclusiv 


pietonilor. La Cumberland (Anglia), în car- 
tierul Defense, la Paris, și la Mirail-Tou- 
louse (Franţa), segregaţia s-a obținut prin 
trecerea în subteran a vehiculelor de toate 
tipurile şi rezervarea circulației la teren 
pentru pietoni. 

Autoturismul este cel mai comod, mai 
rapid şi mai maleabil, cu condiţia ca cir- 
culaţia să nu se blocheze și să existe locuri 
de parcare. Anomalia constă în faptul că, 
în medie, un autoturism circulă 2 ore pe zi 
şi staționează 22. El are nevoie de cel puțin 
două locuri semipermanente de parcare, 
unul la domiciliul posesorului sau în ime- 
diata apropiere, unde staționează cca 10—12 
ore pe zi, și altul în apropierea locului de 
muncă, unde staționează cca 8 ore pe zi. În 
plus, un autoturism mai staționează zilnic, 
în medie, în 3—4 locuri pe durata de la 10 
minute pînă la 3—4 ore (pentru cumpără- 
turi, pentru vizite sau vizionarea unui spec- 
tacol). 

Transportul în comun extrastradal se 
consideră a fi cel mai eficient mijloc de» 
transport urban. Într-o galerie subterană, 
cu o secţiune de cca 8 mi, pot circula în 
trenuri electrice silențioase, cu viteze medii 
de 40 km/oră și în condiţii bune de contort, 
pînă la 40000 de călători pe oră și sens. 
Pentru a obține un același efect cu auto- 
turisme ar fi necesară o autostradă urbană 
cu 16 benzi de circulație a 3,5 m fiecare, 
pe care să circule 1 000 de autoturisme pe 
oră și sens, încărcate fiecare cu 2,5 per- 
soane în medie, deci o arteră uriașă, lată 
în ambele sensuri de 112 m. 

În prezent, 23 de orașe europene, 9 oraşe 
americane și 4 orașe din Asia au linii de 
metro sau tramvai subteran. Tendinţa este 
de extindere a acestor construcţii, deoa- 
rece, în ciuda costului ridicat, ele contribuie 
la soluționarea circulației. Orientarea gene- 


rală a studiilor de sistematizare a circulaţiei 
urbane evidențiază: 

— Construcţia de sisteme extrastradale, 
de regulă subterane, pentru orașe mai mari 
de 800 000 de locuitori; în ultimii ani, siste- 
mele extrastradale se extind de la cele 
subterane la cele supraterane, de tip mono- 
rai, care au avantajul de a reprezenta costuri 
de execuţie mult mai reduse. 

— Utilizarea de sisteme de transport în 
comun stradale pe cale proprie (tramvaie 
silențioase cu 2—3 remorci), care pot cir- 
cula cu viteze medii de 18—20 km/oră, 
fără a complica circulaţia autoturismelor şi 
a pietonilor. 

— Utilizarea troleibuzelor numai în oraşe 
mici, sub 100000 de locuitori, şi numai 
în zonele periferice sau semicentrale. 

Planul de trafic realizează coordonarea 
necesară între circulația pietonală, a auto- 
turismelor și a vehiculelor de transport 
în comun, stabilind proporții și priorități pe 
zone, în anumite părți ale zilei, cu o maximă 
atenție pentru adaptarea la specificul fiecă- 
rui cartier. 

Experienţa dovedește că după o primă 
perioadă de preponderență a transportului 
în comun, corespunzătoare epocii de în- 
ceput a automobilului, a urmat o relativă 
dominare a acestuia, dar care s-a dovedit 
inadaptabilă la cerințele majore ale popu- 
lației urbane. În prezent asistăm la o acti- 
vitate de revitalizare a transportului în 
comun, în special în orașele cu un grad 
ridicat de motorizare. Această revitalizare 
se bazează pe sisteme noi de vehicule, 
de regulă extrastradale, de mare viteză 
şi capacitate. 

impreună cu autoturismele și deplasările 
pietonale, transportul în comun asigură 
normala desfășurare a vieții unui oraș mo- 
dern. 


lelor de combustibil este încă prea ridicat. Dar trecerea la produc- 
ţia de serie şi perfecționările inerente care ar putea interveni 
permit să se aprecieze ca toarte promițătoare perspectivele de 
viitor ale acestor sisteme de producere locală a energiei electrice. 
Transformarea treptată a căilor de rulare pentru autoturisme 
în căi automate de ghidare reprezintă saltul calitativ care va per- 
mite îmbinarea calităților de mare maleabilitate şi autonomie ale 
autoturismelor cu motor cu explozie cu avantajele unei circulații 
complet automatizate în zonele centrale ale orașelor, fără zgo- 
mote şi fără gaze de eșapament. Un asemenea vehicul-prototip 
şi o cale de ghidare electrică cu o lungime de 2,7 km se află în 
experimentare la un poligon al companiei «Ford» de lingă Detroit 
(S.U.A.). 

Vehiculul-prototip este amenajat dintr-un autoturism «Ford 
Mustang» de serie, căruia i s-a adăugat suplimentar la motorul 
cu explozie un motor electric alimentat printr-o pereche de 
cantatoare care intră în contact cu banda de ahidaj. Acelaşi 
motor electric poate ti alimentat și de o baterie de acumulatori, 
care îi dă o autonomie de cca 250 km. 

Circulaţia pînă la linia de ghidare se face, venind din exteriorul 
orașului, cu motorul cu explozie. La intrarea pe banda de ghidare, 
la comanda șoferului, se preia comanda vitezei și a direcţiei 
vehiculului prin intermediul a două braţe rigide care ies din aripile 
automobilului și care protejează și captatorii de contact pentru 
energia electrică. Distanţa între vehicule rămîne fixă, iar viteza 
de circulație poate atinge 110—120 km/oră. 

Odată intrat pe banda de ghidaj, șoferul compune la aparatura 
din dotarea automobilului indicativul de cod al punctului în care 
dorește să ajungă, apăsind pe o claviatură. Un calculator elec- 


Cale de ghidare electrică (1) pentru vehicule la nivelul străzii 
(linie curentă şi linie de garare); soluție ingenioasă de rezolvare a 
circulaţiei auto într-o intersectie, pe trei dimensiuni (2). 


tronic conduce ghidajul fiecărui vehicul, îl repartizează pe maca- 
zele de intersecție și îl dirijează în zona de destinație, unde este 
scos de pe calea principală de ghidare și garat pe una secundară, 
de unde are acces pe trama stradală obișnuită. 

La ieșirea din linia de ghidare, autovehiculul circulă cu motorul 
electric alimentat de bateria de acumulatori, care a fost încărcată 
în tot timpul ghidării. La înapoiere, succesiunea este inversă, 
vehiculul acționind motorul cu explozie numai după ieșirea din 
ghidare, deci în afara zonelor urbane dens circulate. Pe măsură 
ce traficul o necesită, rețeaua de linii de ghidare poate fi extinsă, 
în lungime și ca densitate, în raport cu trama stradală normală. 

Alt tip de vehicul studiat, cu șanse ae a îi aplicat pe scară largă, 
este microbuzul comandat. Apt pentru zonele de locuit cu densi- 
tăţi relativ reduse,acest tip de organizare a transporturilor îmbină 
avantajele autoturismului cu cele ale autobuzului. La comanda 
telefonică a abonatului, unul din microbuzele aflate în cursă 
(10—12 locuri), aflate în evidența unor centre dotate cu calcula- 
toare electronice, este dirijat la adresa indicată, înscriindu-se 
pe un traseu avantajos, alcătuit tot prin calcul electronic. 

Ceea ce apare esenţial în analiza viitorului circulației urbane 
nu ține seama numai de perfecţionarea tipurilor de vehicule și 
a maleabilității lor, ci și de interconectarea lor, astfel încît să 
realizeze sisteme integrate pentiu pietoni, vehicule individuale 
şi transportul în comun. Dacă acest lucru se va putea realiza, 
obţinindu-se în același timp asanarea mediului natural urban, 
eliminarea poluării aerului, reducerea zgomotelor și evitarea 
risipei de timp și de energie umană, modernizarea transportu- 
rilor urbane va fi încununată de succes. 


La Marsilia, al doilea oraș al Franţei 

ca mărime — cca 900 000 de locuitori —, 

s-a experimentat între 7. și 27 octombrie 1971 
operația intitulată 

«Prioritate pentru autobuze». 

A fost complet interzisă circulația 
autoturismelor pe principalele străzi comerciale. 
De asemenea, în zona centrală a orașelor 

a fost limitată, în timp și ca număr, 
staționarea autoturismelor. 

Timpul de acces al vehiculelor 

pentru aprovizionare a fost limitat 

între orele 7,30 și 11,30. 

Ca urmare, viteza medie de deplasare 

a autobuzelor a sporit de la 7,2 la 14,9 km/oră. 
Nivelul concentrației de oxid de carbon, 
gaz toxic eliminat de motoarele 

cu ardere internă, 

a scăzut de la 16,8 la 3,6. 

Potrivit sondajelor efectuate, 

69,9% dintre pietoni și 83,3%. dintre călătorii 
autobuzelor s-au declarat de acord 

cu menținerea în viitor 

a acestor reglementări. 
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CĂPUZ CONSTANTIN 
Cercetător principal la 1.M.H. 


Din cele mai vechi timpuri, omul a fost 
impresionat de desfășurarea unor fenome- 
ne atmosferice atit prin imensitatea lor cit 
și prin efectele lor distrugătoare, uneori 
catastrofale. 

În ignoranţa și neputinţa lui față de me- 
canismele de declanșare a unor fenomene 
atmosferice, ca: ceața, ploaia, seceta, inun- 
daţia, grindina, descărcările electrice etc., 
omul primitiv le-a considerat atribute ale 
zeilor, luînd naștere credinţa în forțe supra- 
naturale și elaborindu-se un întreg ritual 
de îmbunare a divinităţilor atotputernice. 
Dar, pe măsură ce tehnica s-a dezvoltat, 
oamenii de știință au efectuat observații 
sistematice asupra periodicității și efecte- 
lor proceselor atmosferice, reușind să de- 
ducă legităţi care permit prognoza apariției 
fenomenelor naturale și luarea de măsuri 
pentru preintimpinarea efectelor distrugă- 
toare. 

Mai mult, în ultimde decenii s-au între- 
prins, pe plan mondial, acțiuni de influen- 
tare a fenomenelor atmosferice. Această 
experimentare și aplicarea procedeelor de 
influențare sînt solicitate de dezvoltarea 
ramurilor productive din agricultură, indus- 
trie, transporturi. 


- DISIPAREA CEȚII 


Cercetări fundamentale și aplicate asupra 
mecanismelor naturale și artificiale de for- 
mare şi disipare a picăturilor de ceață 
au apărut concomitent în tările avansate 
(U.R.S.S., S.U.A., Franţa, Italia, Canada și 
altele). Acest lucru s-a făcut, mai cu seamă, 
ca urmare a creșterii necontenite a trans- 
porturilor aeriene. Decolarea și aterizarea 
avioanelor pe aeroporturi pe timp de ceață 
au impus abordarea studiului şi experimen- 
tării în laborator și în natură a unor proce- 
dee de disipare locală a ceții. 

În țara noastră, în cadrul Institutului de 
meteorologie și hidrologie s-au efectuat 
unele experimentări locale ale procedeelor 
de disipare a cețurilor cu temperaturi ne- 
gative prin destinderea adiabatică a unor 
gaze (ca. de exemplu, propanul şi CO,), 
precum și prin însăminţarea ceţii la sol cu 
substanțe nucleante (cu lodură de argint 
şi iodură de plumb). Astfel amintim de una 
dintre experimentări care s-a efectuat prin 
arderea la sol a unei cantităţi de iodură de 
plumb de-a lungul unei piste a aeroportului 
«Băneasa». După aproximativ 40 de minute 
de la efectuarea însămințării, ceața s-a 
ridicat pe o zonă cu raza de cca 500 m, ră- 
miînind persistentă numai cea din exterio- 
rul acestei zone. 


De asemenea, s-au efectuat unele expe- 
rimentări în laborator asupra influenţei un- 
delor acustice și ultraacustice asupra disi- 
pării ceții cu temperaturi pozitive. În același 
scop, s-au redactat studii teoretice cu re- 
comandarea utilizării jeturilor de gaze fier- 
binţi ale reactoarelor pe aeroporturi. Pro- 
blema disipării ceții se găseşte în fază de 
cercetare atit în țara noastră cit și pe plan 
mondial și nu pot fi trase încă concluzii 
decit după extinderea experimentării pro- 
cedeelor elaborate și stabilirea unei meto- 
dologii și condiții de experimentare mai 
judicioase, în scopul creșterii eficienței lor 
economice. 


STIMULAREA PRECIPITAȚIILOR 


Stimularea artificială a precipitațiilor re- 
prezintă însă o activitate în fază de cerce- 
tare, care se bazează pe anumite procedee 
de însăminţare a norilor calzi cu substanțe 
nucleante higroscopice (CINa, CI,Ca, CO, 


Metoda combaterii grindinei cu ajutorul fuzeelor explozive lansate în norul cumulonimbus: 
: S: 
S — structura fibroasă a norului; E — zona de acumulare a picăturilor suprarăcite; C — struc- 


tura cumuliformă de la baza norului. 


solid etc.), cu iodură de argint, iodură de 
plumb, oxizi de aluminiu și alte substanțe 
nucleante volatilizante și difuzate în zo- 
nele cu temperaturi negative ale norilor 
cumulonimbus. Difuzarea în nori a acestor 
substanțe se realizează cu ajutorul unor 
avioane special construite sau cu rachete 
recuperabile cu parașută, care însămințea- 
ză norul în fază incipientă de dezvoltare. 

În primele decenii de după cel de-al 
doilea război mondial, s-au mai utilizat în 
S.U.A., Franţa, Italia, R.F.G., Austria și 
procedee de însăminţare a norilor cu iodură 
de argint sau de plumb de la sol, în scopul 
obtinerii unei creșteri a cantitătii de apă 
din precipitații în bazinele de recepție ale 
hidrocentralelor electrice sau în zonele 
de culturi agricole cu regim deficitar de 
precipitaţii. În țara noastră au fost efectuate 
asemenea experimentări de către Institu- 
tul de meteorologie și hidrologie pe cres- 
tele muntoase din zonele bazinelor de re- 
cepţie ale hidrocentralelor Bicaz și Argeş. 


A 


Astfel, în seria celor peste două sute de 
operaţii de însăminţări ale norilor cumu- 
lonimbus, efectuate de obicei în lunile 
august și septembrie pe virfurile Ceahlău, 
Giumalău, Grintieşul şi Pietrosul Rodnei, 
prin arderea la sol a iodurii de plumb și utili- 
zarea curenților ascendenți, s-a obținut un 
maximum de precipitaţii în partea de est a 
bazinului de recepție al hidrocentralei Bicaz. 
Este demnă de remarcat coincidenţa creș- 
terii, în lunile în care s-au efectuat expe- 
riențele, a cantității de energie electrică 
generată de către centrala hidroelectrică 
Bicaz. 

Trebuie să precizăm că,atit în țara noas- 
tră cit și pe plan mondial, analizele efectuate 
după fiecare intervenţie, în raport cu toți 
factorii meteorologici observați, nu au dat 
încă posibilitatea clarificării totale dacă 
surplusul de precipitații obținut se dato- 
rește intervențiilor sau cazurilor naturale, 
independent de realizarea experimentări- 
lor. 


PREVENIREA GRINDINEI 


Cercetarea în domeniul influenţării fe- 
nomenelor atmosferice s-a îndreptat în 
ultimele două decenii spre problema pre- 
venirii şi combaterii grindina, 

Prevenirea grindinei se bazează pe pre- 
misa că probabilitatea formării și căderii 
acestui meteor este mai redusă în norii cu 
concentrații mari de nuclee de congelare. 
Frecvența grindină este legată direct de 
concentrația redusă a nucleelor naturale 
de congelare din nor. Se constată teoretic 
și se verifică experimental că la concentra- 
ţii de ordinul a 10%—10” nuclee de congelare 
pe mc din norul cumulonimbus, practic, 
toate granulele de grindină se topesc în 
trecerea lor prin straturile calde pînă la sol, 
transformindu-se în picături de ploaie. Se 
pune problema prevenirii formării şi a că- 
derii grindinei prin sporirea concentrației 
nucleelor de congelare în nor pînă la va- 
loarea limită, prin însăminţare cu substanțe 
nucleante. 

Din studii îndelungate în laborator și in 
natură se constată că iodura de argint, 
volatilizată la temperaturi între +800 și 
1200*C, recristalizează fin în nuclee de 
congelare de ordinul citorva microni în 
contact cu ceața din nori la temperaturi 
între —10”şi —20“C, 

Picătura de ceață din nor este de sute 
de mii de ori mai mică decit cea de preci- 
pitaţii şi se menține în stare suprarăcită la 
temperaturi negative. În norii cumulonim- 
bus există zone de acumulare a picăturilor 
suprarăcite. Astfel picătura de precipitație 
cu dimensiunile de ordinul a 30—60 de 
microni îngheață la temperaturi cuprinse 
între —1° și —5°C, pe cind cele cuprinse 
între 1 şi 10 microni îngheaţă între —309și 
—40°C. Între aceste valori picăturile se men- 
țin în starea lichidă suprarăcită. În cazul 
contactului unei picături suprarăcite cu un 
nucleu de congelare, prin creșterea dimen- 
siunii, picătura sublimează pe suprafața 
nucleului, acoperindu-l cu o pojghiță de 
gheață. Datorită curenților ascendenți și 
descendenți, granula de grindină este trans- 
portată succesiv în mai multe cicluri, de la 
bază la virful norului, și capătă aspectul 
unui corp cu structuri concentrice de ghea- 
tă și de apă. 

În cazul concentraţiilor reduse ale nu- 
cleelor de congelare, dimensiunile granulei 
de grindină, în norul cumulonimbus, cresc, 
prin încărcarea cu gheaţă și apă, pină 
la 10—15 cm, cu dezvoltare mare pe verti- 
cală. În căderea lor prin straturile calde, 
granulele se topesc, ajungind la dimensiuni 
de cca 2—3 cm, care sint deosebit de peri- 
culoase pentru culturi. Prin creșterea con- 
centraţiei pe cale artificială se plafonează 
mărimea granulei de grindină, astfel încit 
ajunge la sol sub formă de picătură de 
ploaie. 

Însămințarea norilor cu substanțe nu- 
cleante se efectuează în S.U.A., Japonia, 
Australia, Canada, Brazilia cu ajutorul a- 


vioanelor reactoare, amenajate special pen- 
tru difuzia directă a acestor substanţe în 
nor, sau prin lansarea din avion a proiecti- 
lelor cu explozii întirziate. 

Astfel, în S.U.A., în organizarea unor in- 
tervenții de prevenire a grindinei prin însă- 
miînțarea norilor cumulonimbus, se utili- 
zează escadrile de avioane concomitent 
cu o rețea de radare meteorologice. Aces- 
tea sînt instalate atit la sol cît și la bordul 
avioanelor, urmărirea efectului intervenției 
realizindu-se cu ajutorul computerelor. 

În U.R.S.S. (R.S.S. Gruzină și R.S.S. 
Moldovenească), în R.P. Bulgaria și în 
alte țări sint utilizate rachete metalice cu 
parașută, care sint lansate de la sol și 
difuzează în nor, de-a lungul traiectoriei 
lor, substanța nucleantă. În cazul acestui 
procedeu nu este nevoile să fie stabilite 
cu precizie mare coordonatele norului a- 
ducător de grindină, traiectoria rachetei 
cuprinzind întregul volum al norului, si 
totodată se poate utiliza o cantitate mai 
mare de substanţă nucleantă. 

În R.S.S. Gruzina sint organizate poli- 
goane de prevenire a grindinei în Valea 
Alazanului, fiecare dintre ele avind cca 10 
puncte de lansare a rachetelor și cite o 
stație centrală de prognoză și avertizare 
a cazurilor de apariție a grindinei. O insta- 
latie de lansare a rachetelor în Valea Ala- 
zanului acoperă cca 30 000 ha, are direcție 
variabilă și un număr de 10 guri de lansare. 

Unghiurile de lansare sint stabilite cu 
ajutorul radiolocatoarelor, care determină 
în timp util coordonatele norilor. 

Pentru stabilirea eficienței intervențiilor 
se utilizează poligoanele de control. 

n zone cu o densitate mai redusă a 
populației s-a încercat în primele perioade 
de cercetare însămințarea norilor cu aju- 
torul tunurilor, în lipsă de rachete special 
amenajate pentru acest scop. Prof. G. Sulak- 
velidze (U.R.S.S.) a elaborat metoda bom- 
bardării cu proiectile de artilerie. Acestea 
pot fi dirijate direct spre focarul grindinei. 
În plus, prin procedeul menţionat, consumul 
de reactiv este mai redus. Cu un singur 
tun se poate proteja o suprafață de două 
ori mai mare decit cu ajutorul unei instala- 
tii de rachete. De asemenea, un prolectii 
costă de 5 pînă la 7 ori mai puțin decit o 
rachetă. 


Procedeul de combatere a grindinei cu 
ajutorul fuzeelor de mică altitudine cu ex- 
ploziv este experimentat și aplicat azi în 
țări ca; Italia, Franța, R.F.G., lugoslavia, 
Algeria, Brazilia. Efectul exploziilor se ba- 
zează pe acţiunea undei de șoc și a proce- 
sului de cavitație, care contribuie la sfări- 
marea granulei de grindină. Din măsură- 
torile executate de către prof. Rosini (din 
Italia) efectul exploziei unui kilogram de 
trotil se întinde pe o rază de cca 500 m. 
În zonele de culturi se instalează lansatoa- 
re la distanțe de cca 500 m,şi în cazul unei 
singure căderi de grindină se lansează 
succesiv, la intervale de 1—2 minute, între 
3 şi 5 fuzee din fiecare lansator. Se creează 
astfel un baraj de explozii încit toate gra- 
nulele formate trec, în deplasare spre sol, 
prin acest baraj, anihilind efectul lor dis- 
tructiv. 


În țara noastră s-au confecţionat astfel 
de fuzee, organizindu-se pentru început 
în două zone viticole experimentarea aces- 
tui procedeu. Paralel, se studiază și se 
experimentează la Institutul de meteorolo- 
gie și hidrologie procedeul de prevenire 
a grindinei prin însămințarea norilor cu 
substanțe nucleante difuzate cu ajutorul 
rachetelor metalice recuperabile cu para- 
șută. Sint studiate, de asemenea, posibili- 
tățile tehnice de organizare a unui sistem 
eficient de prognoză și avertizare a cazuri- 
lor de grindină. 

În concluzie, experimentarea procedeelor 
de influențare a fenomenelor atmosferice 
necesită energii şi cheltuieli apreciabile, 
dar eficiența economică ridicată pe care o 
aduc justifică sumele cheltuite și întreaga 
activitate depusă. 


Secţiuni in granule de grindină mărite la 
microscop în care se observă straturile con- 
centrice de gheaţă și apă. 


Într-un anume fel se poate spune că istoria cercetărilor arheo- 
logice în Iran se leagă direct de Susa, unde, între 1851 și 1853, 
se deschide primul mare șantier. Sir William Kennet Loftus son- 
dează şi recoltează de aici într-un scurt timp un mare număr de 
figurine. 

După această perioadă de pionierat începe însă, odată cu 
campaniile arheologice franceze, epoca marilor expediţii științi- 
fice în Iran. Ne aflăm la finele secolului al XIX-lea, cînd, în 1884, 
Marcel Dieulafoy conduce deja primele două campanii. 

In fața acestor rezultate, Franța deschide în 1894 o serie de 
explorări arheologice în Persia. Jaques de Morgan, conducătorul 
acestor explorări. descoperă la Susa nenumărate tăblițe de lut 
pline cu texte cuneiforme. În scurt timp, datorită lui, Luvrul va 
poseda cea mai completă colecție de ceramică de Susa. Au fost 
descoperite două capodopere arheologice, care se găsesc astăzi 
tot la Luvru. Este vorba de stela lui Naram-Sind, regele din 
orașul Agade, care, către anul 2270 î.e.n., lasă prima mărturie 
a apropierii artei de naturalism. A doua piesă importantă este 
codul lui Hammurabi, o coloană de bazalt considerată cea mai 
veche colecție juridică. Punind în practică o metodă ştiinţifică de 
investigație stratigrafică, Morgan este primul care caută să 

eriodizeze civilizațiile care s-au succedat în acest colț de lume. 
n felul acesta apare așa-zisul profil stratigratic al lui Morgan, 
care, după cum vom vedea, va constitui un punct de reper pentru 
ultima campanie franceză, care va ajunge la concluzia că Susa 
este o așezare a cărei vechime atinge 6 000 de ani. 

Dar cercetările scot la lumină și alte vechi așezări arheologice 
iraniene, în special la Persepolis, fosta capitală a lui Cyrus cel 
Mare și a marelui imperiu persan. 


SUSA, CAPITALA LUI DARIUS 


În timp ce Persepolis se află în regiunea muntoasă, Susa se 
află în centrul Iranului, în partea de deșert. Ca și Persepolis, 
Susa a fost la rîndul ei capitala regatului persan. Mai mult, această 
aşezare a fost la început și capitala regatului elamit, pînă la 
distrugerea sa de asirianul Assurbanipal, în secolul VII înaintea 
erei noastre. În anul 606 asirienii sînt întrinți de perși, ceea ce 
face ca în perioada lui Darius (521—485) Susa să devină din nou 
capitală. Darius, prințul unei ramuri a dinastiei achemenide, a 
ocupat tronul după sinuciderea lui Cambyze, fiul lui Cyrus, în- 
temeind cu această ocazie o nouă capitală, pe un platou în care 
succesiunea de așezări umane urcă în trecut pînă la anul 4000 î.e.n. 

După toate mărturiile materiale, se pare că aici a fost inventată 


prima scriere, scrierea protoelamită. După această perioadă, 
urmează dominaţia Sumerului, care înlocuiește scrierea proto- 
elamită cu scrierea denumită sumeriană. Aceasta se petrece 
începînd cu anul 2700 î.e.n. Multă vreme dependent de Agade, 
în Babilon, Susa se scutură de jug în 2250, pentru ca apoi să 
încununeze virsta de aur a Elamului, cînd este și capitală. Mai 
tirziu, adică în 640 î.e.n., neoelamiţii sînt înfrinți de Assurbanipal 
şi Susa este prădată. Dar tocmai pe ruinele lăsate de asirien 
două secole mai tirziu Darius construiește palatul său. 

Capitelul care se află la Luvru indică de altfel cu prisosință 
eleganța acestei construcții. Aici, mai întîi, avem de-a face cu 
ruinele unui vast palat, cu o sală denumită «Apadana». Apoi, 
în apropierea palatului se întindea un centru urban, fosta reședin- 
tă a funcționarilor și oamenilor de la curte, denumită cu termenul 
grecesc «Acropole». În jur nu lipsesc locuințele de mai mică 
importanţă care indică un cartier de meșteșugari. 


TĂBLIȚELE DIN LUT ALE LUI DARIUS 
ŞI PALATUL LUI ARTAXERSES AL II-LEA 


Dintre ultimele descoperiri făcute la Susa se remarcă în mod 
deosebit două: este vorba de «tăblițele lui Darius» şi de palatul 
lui Artaxerses al II-lea, care se află la 500 m de palatul înaintașu- 
lui său, pe celălalt mal al rtului Chaur. Prima descoperire a fost 
făcută în 1970 tot în palatul lui Darius. În partea de sud a curții 
de est, de o parte și de alta a intrării unei mici săli, au fost desco- 
perite tăblițe de lut scrise în elamită, babiloniană și persană 
veche. În continuare, în urma unor săpături adinci care aveau 
drept scop să găsească temelia pereților, a fost descoperit un 
bloc de calcar gri foarte tin, de formă paralelipipedică. Specialiştii 
au fost surprinși în momentul în care au văzut că cele 6 feţe ale 
blocului erau acoperite de inscripţii cuneiforme păstrate în per- 
tectă stare. Fotografiate pe loc, inscripțiile au început să fie stu- 
diate de asirologul francez F. Vallat. Cum însă tăblițele descope- 
rite la început erau scrise în trei limbi s-a considerat că săpăturile 
trebuie să mai scoată la lumină încă două blocuri. Şi așa s-a și 
întîmplat. Mai întii s-a descoperit blocul în babiloniană (accadia- 
nă), lar pînă la sfîrşitul campaniei următoare a fost scos la lumină 
şi al treilea bloc, de data asta în persană veche. Toate aceste 
«cărți» ale lui Darius prezintă citeva variante, versiunea elamită 
fiind mai lungă (36 de rînduri și 18 semne) decit versiunea acca- 
diană, care are 40 de rînduri și doar 10 semne. Pină în prezent, 
F. Vallat a tradus versiunea elamită, care a permis să se adauge 
lexicului o duzină de cuvinte necunoscute pină în prezent. 

Cea de-a doua descoperire de mare importanţă. noul palat al 


AȘEZAT 
DE ȘAS! 


E VECHE 
E MILENII |. VĂDUVA 


lui Artaxerses al ll-lea, a început în 1969. cîini la vest de Chaur 
au apărut din intimplare bazele unor coloane achemenide. S-a 
scos la lumină foarte repede o sală hipostilă de 36 x 39 m, care 
dispunea de opt rinduri de coloane. Pe trei părţi, această vastă 
sală comunică cu mai multe portice cu rînduri duble de coloane 
cu baze pătrate. Foarte interesante pentru specialiști s-au dovedit 
şi cele două orthostatui. Tot în sala hipostilă au fost descoperite 
şi un mare număr de fragmente de picturi pe ștuc. Ele reprezintă 
personaje în mărime naturală așezate între motive vegetale sau 
geometrice, mai ales triunghiuri, în care alternează culorile 
albastru și roșu. 
Cercetările au arătat pînă la urmă că acest palat a fost construit 
de Artaxerses al Il-lea un secol mai tirziu decit «Apadana» și 
Persepolis. În ce scop? Ipoteza emisă arată că palatul era un 
edificiu provizoriu și că aici Artaxerses al Il-lea a așteptat pină 
cînd s-a reparat marele palat vecin al înaintașului său. Oricum, 
cercetările vor mai continua încă 3—4 ani, deoarece palatul se € À 
întinde pe o mare suprafață. 3 PENJ 
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Săpăturile de la Susa au însă o mare importanţă prin faptul că 
prin ele s-a abordat studiul straturilor de cultură pe verticală, 
inceput cîndva de Morgan, care a lăsat aici «martorul», adică o 
mare bucată de pămînt nesăpat și de formă cilindrică. Pînă la 
urmă, de-a lungul a trei campanii, s-a reușit să se precizeze o 
stratigrafie formată din 27 de nivele. Studierea lor a arătat, de 
pildă, o vechime de patru milenii înaintea erei noastre, perioadă 
după care are loc,mai tirziu, un început de urbanizare. Se dezvoltă 
sculptura decorativă, printre piesele descoperite numărindu-se 
și «Monstrul-Leu», o mică statuetă de magnezită ce se găsește 
în Muzeul din Brooklyn. Tot acum ceramica hunoaste o nouă 
inflorire. Au fost descoperite urcioare cu picturi policrome ale 
căror decoruri, alcătuite din reprezentări geometrice și figuri 
realiste, ies în evidenţă cu pregnanţă. Totodată, s-a stabilit că 
după anul 3000 apare scrierea protoelamită și pentru prima dată 
apar semnele numerice. 


1. Acest rhyton de aur, aparținind epocii achemenide (secolul V 
i.e.n.), se găsește in Muzeul arheologic din Teheran. 

2. Un celebru basorelief de la Persepolis, care reprezintă o pro- 
cesiune a supușilor tributari ce urcă scara de nord a Apadanei. 

3. Celebrul «martor al lui Morgan» cu ajutorul căruia s-a studiat 
stratigrafic așezarea Susa. 

4. Ostaşi din corpul de gardă, relief în cărămizi emailate, aparti- 


nind palatului lui Artaxerses al II-lea (404—359) de la Susa. 
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VASILESCU DORIN -— Bacău 


Întrebarea pe care ne-ați a- 
dresat-o cu privire la principiile 
arhitectonice şi, mai ales, me- 
todele de construcție care au 
stat la baza piramidei celei mai 
mari de la Gizeh, celebru mo- 
nument de arhitectură — una 
din cele şapte minuni ale lumii 
vechi —, a preocupat și conti- 
tinuă să preocupe, să-i fascineze 
chiar, pe oamenii de știință de 
cele mai diverse specialități, a- 
flați încă și azi în căutarea unui 
răspuns cit mai exact și mai 
convingător. 

Piramidele Egiptului antic, în 
cadrul cărora piramida cea mare 
(a lui Keops) a ansamblului de la 
Gizeh ocupă un loc aparte, oferă 
necontenit savanților, istoricilor, 
arheologilor noi și interesante 
amănunte privind știința și teh- 
nica acestei strălucite etape a 
civilizaţiei umane. Din păcate 
însă, dacă în momentul de față 
se poate vorbi mult despre felul 
în care arată piramida lui Keops 
— impresionantă prin dimensiu- 
nile ei —, dacă se cunosc destul 
de multe detalii privind chiar și 
interiorul acestei piramide — am- 
plasarea coridoarelor, rostul în- 
căperilor «camera regelui» și 
«camera reginei» —, se știe însă 
mult mai puțin despre ansam- 
blul diferitelor date matematice, 
geodezice și astronomice utili- 
zate de constructori, 


Principiile arhitectonice și 
metodele de construcție ale 
tehnicienilor egipteni, în po- 


fida unor îndelungate şi costisi- 
toare eforturi, par și mai greu de 
descifrat și, după o idee lansată 
de curind, n-ar fi exclus ca 
oamenii angajaţi într-un noian 
de ipoteze, fiecare cu argumen- 
tele ei absolut plauzibile, să so- 
licite în final «concursul» unui 
calculator din generaţia a IV-=, 
pentru elucidarea enigmelor. 
Privită de la o depărtare de 
cițiva kilometri, piramida cea 
mare, construită în timpul dinas- 


tiei a IV-a (2 700—2 560 î.e.n.), se 
prezintă ca un corp geometric 
pertect, cu fețe plane, muchii 
drepte și virful ascuţit. Din a- 
propiere se constată însă că 
fețele sînt în realitate formate din 
trepte foarte mari, că muchiile 
nu sînt drepte și că în locul vir- 
fului ascuţit există de fapt o 
platformă. 

Îmbrăcămintea de piatră albă, 
foarte bine lustruită, care în e- 
poca respectivă, cu 46—47 de 
veacuri în urmă, transformase 
piramida într-un corp geometric 
perfect, lipsește acum aproape 
în întregime. Doar partea de jos, 
din jurul bazei, se mai păstrează 
și astăzi. Îndepărtarea plăcilor 
a început, se pare, în anul 820 
e.n. din ordinul califului Ali- 
Mamun, în cadrul unor lucrăr 
urmind să faciliteze pătrunderea 
în piramidă. Dar «opera» de 
distrugere a piramidelor nu s-a 
oprit aici. Melik-al-Asiz-Otman- 
Ben-Insuf, care își urmează tată! 
pe tron, solicită chiar dărimarea 
acestei piramide. Dar cum dări- 
marea cerea cheltuieli mult prea 
mari și un volum de muncă în- 
semnat, el a fost nevoit să re- 
nunțe, nu înainte însă ca foarte 
multe plăci, avind săpate pe ele 
nenumărate hieroglife, să fie des- 
prinse de pe corpul construcției. 

n anii care au urmat, ele au 
continuat să fie sustrase și re- 
utilizate, probabil, în construcția 
unor palate și temple. Spre re- 
gretul cercetătorilor, au dispă- 
rut însă nu numai plăcile ale 
căror hieroglife ar fi putut da 
informaţii cu privire la construc- 
tia piramidei, dar și absolut toate 
papirusurile (scrierile) în care 
se vorbea despre construcția 
acestei piramide. O sursă de 
informaţie certă o constituie 
cartea lui Herodot, dar care, ori- 
cite date interesante ar cuprin- 
de, rămine totuși o sursă insu- 
ficientă pentru a putea da un 
răspuns exhaustiv la toate pro- 
biemele pe care le ridică con- 
strucția piramidei de la Gizeh. 
Nu este însă exclus ca noile 


metode de investigare, de care 
dispun într-o tot mai mare 
măsură cercetătorii moderni, să 
conducă la descoperirea unor 
noi elemente ca și la o descifrare 
și interpretare mai exacte a celor 
existente. Ideea utilizării unui 
calculator electronic tinde să 
capete, dincolo de butadă, o tot 
mai acută justificare. 


e 
PREDA VALENTIN — Brad 


Întrebarea pusă de dumnea- 
voastră, vădind un pasionat chi- 
mist, fie și amator, ni se pare in- 
teresantă și, din unghiul chimiei, 
ca evoluție istorică, deosebit de 
instructivă. Așadar... 


DESCOPERIREA ACIZILOR 


Alaunii şi vitriolurile apăreau 
pînă în secolul al XIV-lea ca un 
grup de corpuri intermediare în- 
tre săruri și acizi, ultimii a- 
flati şi ei, de altfel, într-o fază 
incipientă de identificare. Ma- 
nipularea  sulfaților naturali a 
permis însă chimiștilor să pre- 
supună treptat existența corpu- 
rilor acide, iar ceva mai tirziu 
(secolul al XV-lea) să descopere 
mijlocul de a le izola. Se înțelege 
astfel de ce alaunii și vitriolurile 
au fost deosebiți de sărurile or- 
dinare — aşa cum anterior fu- 
seseră diferențiate combinațiile 
de mercur şi sulfurile — și consi- 
derati drept o grupă aparte, chiar 
și fără a ști, analitic, că între a- 
ceste substanţe există o anumi- 
tă asemănare de compoziţie. 

Acidul azotic, după cum se 
știe, a fost preparat în evul me- 
diu prin calcinarea salpetrului 
sau prin tratarea la cald a sal- 
petrului cu un vitriol. Produsul 
care distilă desemnat sub de- 
numirea de apă tare a fost, după 
oţet, primul acid izolat. Această 
preparare lăsa să se presupună 
forța reacției care se ascundea 
în vitrioluri. Adesea, în timpul 
calcinării acestor corpuri a fost 
observată o degajare de vapori 
acizi. Prepararea acidului sultu— 
ric (spirtul sau uleiul de vitriol) 
din calaican (sulfat de fier) pare 
să fi fost descoperită între seco- 
lul al X-lea şi al XII-lea. Dar abia 
autorii din secolele al XV-lea 
și al XVI-lea descriu cu precizie 
modul de preparare a acidului 
sulfuric, fie prin calcinarea sul- 
faților, fie prin arderea sulfului 
sub un clopot în prezenţa apei, 
fie prin oxidarea sulfurilor sau a 
sulfului cu ajutorul azotaţilor. 

Odată cunoscut acidul sulfu- 
ric, nu s-a mai întîrziat mult nici 
cu izolarea unui alt acid, acidul 
clorhidric. Ambii acizi au fost 
descriși de Basilius Valentin. 
Acidul clorhidric, denumit «spir- 
tul ae sare», a tost obținut prin 
tratarea sării de bucătărie cu 
acid sulfuric. 


PLEȘOIANU ALEXANDRU 
— Suceava 


BUTELIA DE LEYDA 


Fizicienii Gray și Dufay au 
semnalat posibilitatea de elec- 
trizare a unei cantități de apă 
aflată pe un suport izolat prin 
punerea în contact a lichidului 
cu o vergea încărcată cu elec- 
tricitate. Pe de altă parte, pier- 
derea lentă a electricităţii era 


atribuită în mod curent «eva- 
porării materiei electrice», de 
unde şi ideea de a încerca mic- 
sorarea acestei evaporări prin 
introducerea apei într-o butelie 
închisă. 

Experiența — se cere subli- 
niat — a fost făcută independent, 
de un amator, E.von Kleist, în 
luna octombrie 1745 și — trei 
luni mai tirziu — de Pieter von 
Musschenbroek, profesor de fi- 
zică la Leiden (denumirea veche: 
Leyda), ajutat fiind de Cunasus, 
unul dintre compatrioții săi. 
Von Keist a utilizat o butelie 
umplută cu apă, în care era cu- 
fundat un electrod — un cui — 
ce trecea prin dop. Ținind bu- 
telia în mină, el a atins cuiul de 
polul mașinii sale electrice, de- 
părtindu-l brusc și apropiindu-l 
de un obiect neizolat: a avut 
surpriza unei descărcări elec- 
trice foarte puternice. 

Interesant de semnalat că, 
fiind în contact direct cu butelia 
și resimţțind și el șocul unei 
astfel de descărcări, von Kleist 
a ajuns să confere și corpului 
omenesc un anumit rol în pro- 
ducerea acestui fenomen. 

Musschenbroek a refăcut 
independent aceleaşi experi- 
ente, dar, nemaifiind în contact 
direct cu butelia — aşezată pe 
un suport izolant —, el a putut 
stabili că este vorba de un fe- 
nomen pur fizic. El i-a scris 
imediat lui Réaumur, care a co- 
municat scrisoarea Academiei 
de științe. Nollet a și comen- 
tat-o, de altfel, într-unul dintre 
memoriile sale astfel: «Această 
experiență surprinzătoare a 
dat strălucire electricității. Din 
acest moment ea devine subi- 
ectul general de conversaţie... 
Toţi  electricienii din Europa 
o repetă și-i studiază circum- 
stanțele» 

bă 


I. BĂDESCU -Galați 


În scrisoarea dumneavoastră 
ne întrebaţi dacă există într-ade- 
văr o «unitate etalon de timp», 
despre care aţi citit, sau ar fi 
«o pură inveniie gazetărească». 
Vă asigurăm că este o pură 
realitate și în rîndurile de mai jos 
vă vom oferi chiar citeva date 
privitoare la această originală 
instalaţie... 


ETALON DE TIMP 


Firma elvețiană  «Oscillo- 
quartz» a realizat o instalație 
etalon de timp, a cărei eroare 
de precizie este mai mică de 
o microsecundă pe zi. Princi- 
palul element al instalaţiei este 
ceasornicul atomic cu cesiu 
«Oscilatom». 

Instalaţia cuprinde o apara- 
tură electronică de măsurat 
echipată cu indicatoare de timp 
cifrice, un transformator al 
timpului mediu în timp stelar 
un dispozitiv de programare a 
semnalelor de oră exactă, di- 
verse receptoare de unde scur- 
te, medii și lungi care, împreună 
cu dispozitivul de măsurat, per- 
mit să se compare semnalele 
de oră exactă transmise prin 
radio (sau semnalele de frec- 
venţe) cu etalonul atomic, un 
tablou de distribuţie a semna- 
lelor de oră exactă și a frecven- 
telor, un cronograf cu dispozi- 
tiv de imprimare, un osciloscop 
și o «linie de întirziere» pentru 
sincronizare. 


Încă din secolul al V-lea î.e.n., Hipocrat inaugurează studiul 
bolilor psihice, susținind că tratamentul acestor boli este de 
competența medicului. Dar, ca și înaintea lui Hipocrat, acest 
punct de vedere va fi răsturnat de concepțiile și prejudecățile 
care au considerat bolile psihice ca pedepse divine, idei ce s-au 
vînturat încă două mii de ani. 

Și în epoca sclavagistă, și în evul mediu, tratamentele bolilor 
psihice erau practicate de preoţi și vrăjitori. Confundindu-se 
cu magia, medicina sacerdotală încerca să vindece bolile psihice 
prin îmbunarea așa-ziselor divinități miîniate sau să izgonească 
demonii, chipurile, pătrunși în corpul bolnav prin descîntece 
sau sacrificii rituale. 

În secolul al XII-lea al erei noastre, Guillaume de Conches re- 
produce teoria majorității autorilor medievali după care facul- 
tățile psihice sînt localizate în ventriculii cerebrali. 

Această teorie ventriculară a proceselor psihice s-a transmis 
de-a lungul multor secole, fără nici o verificare experimentală. 
Abia în timpul Revoluţiei franceze, Pinel enunţă vederi biologice 
asupra bolilor mintale, eliberind bolnavii psihici din lanţuri și 
transformînd casa de nebuni-închisoare in spital. Un pas înainte 
îl face Griesinger, pe la jumătatea secolului al XIX-lea, afirmind 
că boala mintală este o boală cerebrală. 

In zilele noastre, studiile de anatomie și fiziologie nervoasă, de 
serologie, biochimie și endocrinologie, progresele cunoașterii 
arhitectonicii scoarței cerebrale, experiențele anatomo-clinice, 
care au dat posibilitatea de a se stabili o legătură între leziunea 
cerebrală şi manifestările psihice, deschid un orizont mai larg 
psihiatriei. De altfel, la ultimul congres mondial de psihiatrie, 
ținut în decembrie 1971 la Mexico-City, s-a dezbătut o tematică 
foarte variată, determinată de particularitățile din ce în ce mai 
complexe ale bolilor psihice. Aspectele psihiatrice ale agresivi- 
tății, psihiatria geriatrică, tulburările de conduită la adolescenti, 


BOLLE PSIHICE 


DANAA 


TPCINE IM 


VALERIU VEVERA, doctor în științe 
medicale 


e Boala mintală — expresie a luptei 
dintre necesitatea biologică și cea soci- 
ală 

e Polemica dintre natură și cultură 

e Entropia și bolile psihice 

e Peste 500 de medicamente psiho- 
trope pentru bolile psihice 

e De la planta indiană «Pakla-Ka-Dava» 
la medicaţia modernă 

e Chirurgia pe creier — o cucerire a 
medicinei actuale 

e 82% dintre bolnavii psihici, redați 
societății. 


psihozele infantile, aspectele psihiatrice ale abuzurilor de droguri, 
au, fost numai cîteva din temele abordate la congresul amintit 

In acest context incepe să se profileze o psihiatrie contempo- 
rană, care ține cont de rolul negativ al ritmului presant al vieții 
secolului al XX-lea. Studiul bazelor biologice ale acțiunilor umane 
ne face să înțelegem problemele timpului nostru, fragilitățile și 
contradicţiile oamenilor, resorturile ascunse ale acțiunilor lor. 
Vom încerca, sumar, să urmărim cîteva boli psihice mai frecvente, 
semnificația lor si implicaţiile ce le antrenează. 


ASPECTELE CLINICE ALE BOLILOR PSIHICE 


Una dintre cele mai cunoscute boli psihice este psihoza maniaco- 
depresivă. Ea se caracterizează prin predominanța tulburărilor 
afective și printr-o evoluție periodică, episoadele psihice alter- 
nînd cu intervale de acalmie. Debutul stării maniacale se face 
treptat, în cîteva zile sau săptămîni, prin semne de indispoziție 
sau oboseală, după care se instalează o veselie exagerată, zgomo- 
toasă. Fixarea prezentului se face insuficient și deseori apar ilu- 
ziile, mai ales vizuale, și ideile delirante. 

Maniacul are o încredere nemărginită în forțele sale, este dornic 
de senzaţional, vorbeşte mult, începe o activitate pe care nu o 
termină, începind alta, are o ținută dezordonată, stridentă. După 
un acces maniacal de 4—6 săptămîni poate urma o stare de linişte 
Ulterior se instalează o perioadă de depresiune, marcată printr-o 
tristete profundă, exprimată printr-o mimică constant dure- 


“roasă. Delirul de nedemnitate, de umilință este dublat de halu- 


cinaţii, mai ales auditive, sub forma unei voci care îl îndeamnă 
să se omoare. Sinuciderea sau omorul familial sînt frecvente în 
această fază. 


Grupaj realizat de I.V. POENARU 


BOLILE 
MINTALE 


ESTE POSIBILĂ 
PROFILAXIA 
LOR? 


Dr. ION VIANU 


Dacă examinăm dezvoltarea concepțiilor 
moderne asupra bolilor mintale, nu putem 
să nu constatăm că, poate ca în nici un alt 
domeniu al științelor medicale, variabili- 
tatea punctelor de vedere a fost extremă. 
La sfirșitul secolului al XVIII-lea și începu- 
tul celui de-al XIX-lea domnea, în confor- 
mitate cu principiile iluminismului filozofic, 
ideea «cauzelor morale», adică exista ten- 
dința să se atribuie boala mintală unui 
deficit în construcția etică a persoanei. 
Enormă naivitate. care nu a butut fi inlà- 
turată decit prin ancorarea mai soliaă a 
psihiatriei, născinde in acel moment ca 
specialitate autonomă, în realitatea biolo- 
gică, de care se prevalau cu atita dreptate 
celelalte științe medicale. _. și 

Evoluția ulterioară a psihiatriei ca știință 
a sesizat faptul că nu există o suprapunere 
perfectă între tablourile clinice şi leziunile- 
cerebrale, ba mai mult încă, în majoritatea 
bolilor mintale nici nu se poate pune în 
evidență o modificare a structurilor anato- 
mo-histologice ale creierului. Vechea teorie 


a cauzelor morale să fi avut totuși ceva bun? 
La această întrebare răspunde psihanaliza, 
care, în pragul veacului nostru, prin promo- 
torul ei, S. Freud, elaborează o nouă teorie 
etiologică (cauzală) a nevrozelor și psiho- 
zelor, arătind că boala mintală nu poate 
ji raportată în mod univoc la o singură 
cauză; ea este mai mult decit un rezultat, 
este expresia unei lupte care apare între 
necesitatea biologică și necesitatea socia- 
lă. Omul normal se caracterizează tocmai 
prin capacitatea de a integra în mod armo- 
nios aceste aspecte fundamentale ale per- 
soanei; în timp ce bolnavul mintal, pentru 
rațiuni pe care psihanaliza neglijează (sau 
nu poate) să le precizeze, eșuează în a- 
ceastă sarcină. 

Nu este intenția noastră aci de a analiza 
critic concepţia psihanalitică,iîn care, ală- 
turi de aspecte preţioase, există o bună 
doză de arbitrar. Este suficient să ară- 
tăm că teoria lui Freud și a elevilor săi a 
situat problematica bolilor mintale pe aae- 
văratul ei teren, acela al polemicii dintre 
natură și cultură, al necesarei coexistente 
paşnice dintre aceste două laturi ale per- 
soanei umane și al frecventelor eșecuri ale 
acestei coexistențe. Dar, în același timp, 
trebuie să remarcăm că în teoria psihanali- 
tică există și germenii depășirii ei. Aceasta 
deoarece, remarcind importanţa factorului 
social, psihanaliza îl privește cu exclusivita- 
te din punctul de vedere al insului. Psiha- 
naliza vorbește despre o 'introjectare (o 
însuşire, o proiecție înăuntru) a idealului 
social și crede că hotăritoare pentru desti- 
nul individului este numai această imagine 
internă. Prin aceasta este absolutizată la- 
tura subiectivă a psihologiei omului în 
detrimentul celei obiective, sociale. 

Cercetările mai noi, contemporane, se 
aplică cu deosebire asupra acelor structuri 
din ambianța umană care sînt capabile să 
modifice comportamentul în așa măsură 
încît să apară modificări patologice. Trebuie 
să subliniem că este vorba de cercetări 
care nu și-au cristalizat încă o metodologie 
precisă și nu au ajuns să stabilească 
adevăruri general-valabile și greu de con- 


Se pare că, dintre bolile psihice, psihoza maniaco-depresivă 


testat. Putem spune că e o știință în stare 
născîndă, ale cărei fundaţii teoretice se 
edifică pe Măsură ce progresează cercetă- 
rile concrete, de teren. 

Despre ce este vorba? Vom da un exem- 
plu dintr-un sector al patologiei psihice care 
prezintă o deosebită gravitate: schizofrenia. 
Această boală mintală, care se manifestă 
prin delir, halucinaţii, o scădere a randa- 
mentului intelectual și o sărăcire generală 
a afectivității, are, probabil, o multitudine 
de cauze convergente. Împrejurările sociale 
în care apare ea sint însă deosebit de iz- 
bitoare. Ne vom referi aci numai la faptul 
că familia în care se naște, copilărește și se 
îmbolnăvește viitorul schizofren are carac- 
teristici toarte adeseori net patologice. 
Schematic, putem vorbi despre patru mari 
tipuri de familii în schizofrenie: 

1. Una din ele este tamilia «schismatică». 
Aci există un conflict grav, perpetuu între 
soți. Ca urmare, copilul, a cărui afectivitate 
merge în mod natural către ambii părinți, 
va fi divizat mereu între tendințe contra- 
dictorii. La adolescență este posibil, ca 
urmare a acestui tip de educație, să apară 
fenomenele psihotice, caracterizate de 
exemplu prin apariția la individ de idei 
delirante, că se găsește sub influența a 
două forțe misterioase contradictorii, ceea 
ce este, de tapt, o maniera de a realiza in 
mod simbolic conflictul între părinți per- 
ceput în copilărie și ale cărui consecințe 
se vor manifesta toată viața. 

2. Un alt tip este familia «strimbă». Aci 
unul din părinți este profund anormal, 
în timp ce cel de-al doilea este relativ 
sănătos psihic. În același timp, părintele 
anormal este și tiranic și menţine copiii 
și pe părintele sănătos sub călctiul de fier 
al atitudinii sale absurde. Aceasta va 
genera la copil o stare de dependenţă, 
pierderea sentimentului de liber-arbitru și o 
«învăţare a iraționalităţii» ce se vor reflecta 
mai tirziu în boală. 

3. Tipul următor este cel al familiei «hao- 
tice». Aci nu există un dezacord manifest 
între părinţi, dar cuplul este protund dez- 
unit, animat de tendinţe contrarii și nu fur- 
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are un determinism eredogenetic cel mai evident. Copiii bolna- 
vilor de psihoză depresivă prezintă și ei această boală în proporție 
de 50%, iar la gemenii homozigoțţi, pînă la 95%. 

În cadrul psihozei maniacale depresive se integrează melancolia, 
care este și ea un sindrom psihotic. Practic însă se întîlnesc și 
alte forme de melancolii, ca melancolia de involuție, ce apare la 
indivizii între 45 și 50 de ani fără antecedente psihiatrice, melan- 
colia presenilă sau senilă însoţită de dereglări intelectuale, me- 
lancolia simptomatică în cadrul unei tumori, ramolismentul cere- 
bral sau stări depresive cu aspect melancolic ce premerg alte afec- 
iuni mentale, ca schizofrenia sau nevroza obsesivă. 

Tot atit de cunoscută printre bolile psihice este și schizofrenia, 
o boală a adolescenței și a adultului tînăr, aproape trei sferturi 
din cazuri apărind între 15 şi 35 de ani. Instalarea simptomelor se 
face fie treptat, în decurs de luni sau ani, sub aspectul unor neu- 
rastenii — bolnavul apare ca un izolat, cu preocupări ciudate, filo- 
zofice, abstracte, sterile —, fie brusc cu fenomene maniacale, 
depresive sau halucinator-delirante. Tulburarea fundamentală 
o constituie disociația, adică lipsa de armonie funcțională psihică. 
Halucinaţiile și ideile delirante predomină, apar inversiuni afec- 
tive — își urăsc părinții — sau afectivități paradoxale — rîd la 
primirea unei vești triste. Scrisul ca și desenele sau picturile 
schizofrenicului reflectă modificările psihice în alegerea temei. 

Schizotrenicii nu sint conştienţi de boala lor decit parțial. 
Schimbările apărute în cursul bolii le pun pe seama influențelor 
nefaste ale dușmanilor. 

O altă boală cu implicaţii largi este nevroza obsesivă, care se 
caracterizează prin persistența obsesiilor sau fobiilor desfășurate 
sub forma amintirilor, ideilor sau ritualurilor obsesive, împletite 
cu o stare de dilemă permanentă. Este o formă de afecțiune psi- 
hică mult dezbătută, determinată de factori ce pot produce o 
suprasolicitare nervoasă și care își găsește ameliorarea prin in- 
stalarea unui regim echilibrat de muncă, axat pe o activitate co- 
respunzătoare cu capacitatea și pregătirea personală a subiec- 
tului. 
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Elementul comun în fenomene diferite, ca halucinații, negati- 
vism și unele forme de delir, este așa-numita inerție patologică. 
n funcție de localizarea diferitelor fenomene de inerție patologică, 
se modifică și caracterul tulburărilor neuropsihice. provocate 
de ele. Un aspect cu totul aparte îl prezintă paranoia şi nevrozele 
obsesive în care fenomenele patologice apar izolate pe fondul 
unui intelect perfect păstrat și adesea relativ ridicat, în absența 
semnelor de dezintegrare a personalității sau a unui proces de- 
mențial. Dacă în discuție nu sînt atinse punctele de delir, de per- 
secuție sau de grandoare, paranoicul sau obsedatul poate da im- 
presia unui om perfect sănătos. Paranoicul se află în faţa unor 
reprezentări de senzații morbide sau în fața unor acțiuni excesive 
şi nejustificate, care nu corespund relațiilor obișnuite ale omului 
şi care îl duc la ciocniri diferite, dăunătoare, atît cu ceilalți oameni 
cît și, mai ales, cu el însuşi. În afara acestor acţiuni, paranoicul 
gîndeşte și acționează ca un om perfect sănătos sau chiar la un 
nivel superior omului mediu. 

Este posibil ca dezvoltarea anormală sau o tulburare trecătoare 
a activităţii instinctive ori o stare patologică a unui organ intern 
să declanșeze accesul unui bolnav de psihoză delirantă. Bolnavul 
ignoră cu încăpăținare realitatea, afirmă ca reale dorinţele și 
temerile lui, respinse anterior de el însuși. O fată, de exemplu, 
care altădată a dorit cu pasiune un copil, rămînînd sexual intactă, 
susține deodată că este însărcinată. lar un bolnav poate avea im- 
presia că toate secretele lui sînt divulgate. Sînt și cazuri cînd cineva, 
fiind singur, este convins că în cameră se mai află o altă persoană. 
Altul are tendința de a socoti că fiecare om îl insultă, prin semne, 
cuvinte sau expresii ale feței. Mai mult, un bolnav are sentimentul 
că este dominat, posedat de un om sau de o forță supranaturală. 
Acești posedați au dat la timpul lor suficientă apă la moară spe- 
culațiilor religioase şi au constituit subiecte pentru artele plastice. 
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